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Aufgabenstellung und Rahmenbedingungen

1. Aufgabenstellung und
Rahmenbedingungen

Im Jahr 2024 wird die Uberpriifung und Fortschreibung des Larmaktionsplans nach EU-
Umgebungslarmrichtlinie der Stadt Kéln umgesetzt. Wesentliche Aufgabe der Larmaktions-
planung ist die Bewertung der Larmsituation auf Grundlage der Larmkartierung. Das Ziel
der Larmaktionsplanung ist die Formulierung von MaBnahmen, Konzepten und Strategien,
um zur Larmreduzierung beizutragen und Larmbelastungen entgegenzuwirken. Ein weiterer
zentraler Teil der Larmaktionsplanung besteht darin, sogenannte ,Ruhige Gebiete" vor

einer Zunahme des Larms zu schitzen. Ein wichtiger Bestandteil ist dabei die Beteiligung
der Offentlichkeit. Der Umfang der Planung wird vom AusmaB der Larmprobleme und der
Anzahl der Betroffenen beeinflusst. Der Larmaktionsplan wird spatestens alle funf Jahre
gepruft und Uberarbeitet.

Der bestehende Larmaktionsplan (Stufe 2) aus dem Jahr 2017 wurde bereits im Jahr 2019
(Stufe 3) fortgeschrieben. Die aktuelle Fortschreibung (Stufe 4) baut darauf auf. Die zentra-
len Themen der Fortschreibung der Stufe 4 sind die Analyse der Belastungsschwerpunkte,
die Uberpriifung des Umsetzungsstandes der MaBnahmen aus den Stufen 2 und 3 sowie
die Uberpriifung der ,Ruhigen Gebiete” und Weiterentwicklung der stadtischen Ruheorte.

Fur die Larmkartierung der Stufe 4 sind die seit dem 31.12.2018 gultigen, neuen Berech-
nungsverfahren fur den Umgebungslarm verpflichtend anzuwenden. Sie wurden am
20.11.2018 im Bundesanzeiger veroffentlicht und am 18.05.2022 berichtigt. Die neuen
Berechnungsverfahren ersetzen die vorlaufigen Berechnungsmethoden. Damit soll
zukunftig ein europaweiter Vergleich der Larmbelastungen ermdglicht werden. Aufgrund
umfangreicher Anderungen in den Berechnungsvorschriften, sind die Ergebnisse der
Larmkartierung der 4. Runde nicht mit den Ergebnissen der Vorrunden vergleichbar.

Hinweis:
Aus der Larmaktionsplanung ergibt sich kein Anspruch auf Larmminde-

rungsmaBnahmen oder auf Einhaltung von Pegelwerten. Die Larmaktions-
planung ist als verwaltungsinternes Planungsinstrument zu verstehen,
dessen Belange innerhalb von Planungsprozessen berucksichtigt und
abgewogen werden mussen.
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1.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Larmaktionsplanung geht aus der EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG Uber die

Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm hervor, die am 25.06.2002 vom europa-
ischen Parlament und vom Rat erlassen wurde. Die Umsetzung in nationales Recht erfolgt

im sechsten Teil in §47 Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchQG).

In §47a BImSchG wird der Anwendungsbereich des sechsten Teils definiert. Der Umge-
bungslarm laut §47 bezieht sich auf Larm, ,.... dem Menschen insbesondere in bebauten
Gebieten, in 6ffentlichen Parks oder anderen ruhigen Gebieten eines Ballungsraums, in
ruhigen Gebieten auf dem Land, in der Umgebung von Schulgebauden, Krankenhausern
und anderen larmempfindlichen Gebauden und Gebieten ausgesetzt sind”. §47 findet keine
Anwendung bei Larm, den die betroffene Person selbst verursacht, bei Nachbarschafts-
larm, Larm am Arbeitsplatz und Larm, der auf militarische Aktivitaten zurtickzufihren ist.
Jegliche Art von Freizeitlarm oder Larm von Baustellen werden ebenfalls nicht betrachtet.

Definition Umgebungslarm gemas § 47 b:

Belastigende oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien, die durch
Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des Larms, der von
Verkehrsmitteln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden
fUr industrielle Tatigkeiten ausgeht.

In §47c befinden sich die gesetzlichen Regelungen, die den Umfang der Mindestanforde-
rungen der Larmkarten festlegen.

In §47d wird die Aufstellung der Larmaktionsplane naher geregelt. Die Aufstellung erfolgt
auf Basis der Larmkartierung und soll Larmauswirkungen und Larmprobleme mindern. Die
Festlegung von MaBnahmen zur Larmminderung liegt dabei im Ermessen der aufstellenden
Behorde, wobei Prioritatensetzungen anhand ausgewahlter Kriterien sowie die Ergebnisse
der Larmkartierung bericksichtigt werden sollen. Die Mindestinhalte der Larmaktionspla-
nung richten sich nach Anhang V der Richtlinie 2002/49/EG sowie den an die Kommission
zu Ubermittelnden Daten, die in Anhang VI der Richtlinie 2002/49/EG definiert sind.
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Die Mindestanforderungen an Aktionsplane geman Artikel 8,
EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG beinhalten unter anderem:

*+ Eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten

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

- Beschreibung der Offentlichkeitsbeteiligungen

+ Vorhandene und geplante MaBnahmen zur Larmminderung

+ MaBnahmen, die fur die nachsten 5 Jahre geplant sind,
einschlieBlich MaBnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete

+ Langfristige Strategien

« Schatzwerte flr die Reduzierung der Anzahl durch Larm belasteter Personen

Die Mitwirkung der Offentlichkeit ist ein zentraler Bestandteil der Larmaktionsplanung

und ist ebenfalls in § 47d geregelt. Demnach soll die Offentlichkeit zu Vorschlagen fiir die
Larmaktionsplanung gehort werden sowie rechtzeitig die Moglichkeit erhalten, an der
Ausarbeitung und der Uberpriifung der Larmaktionsplane mitzuwirken. Die Ergebnisse der
Mitwirkung sind zu bertcksichtigen. Es soll eine Informationsweitergabe lGber getroffene
Entscheidungen erfolgen.

Gemal §47d Abs. 6 BImSchG und §47 Abs. 6 BImSchG sind die im Larmaktionsplan
enthaltenen Vorschlage und Empfehlungen durch Anordnungen oder sonstige Entschei-
dungen der zustandigen Trager 6ffentlicher Verwaltung nach dem BImSchG oder nach
anderen Rechtsvorschriften durchzusetzen. Sind in den Planen planungsrechtliche Fest-
legungen vorgesehen, haben die zustandigen Planungstrager dies bei ihren Planungen
zu berucksichtigen.

1.2 Zustandige Behorden

Gemal §47e liegt die Zustandigkeit der Larmkartierung sowie Larmaktionsplanung bei den
Gemeinden oder den nach Landesrecht zustandigen Behorden.

Fir die Stadt Koln liegt die Zustandigkeit bei:

Umwelt- und Verbraucherschutzamt
Umweltplanung und -vorsorge
Willy-Brandt-Platz 2

50679 Koln
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Fur die Kartierung und fir die Aktionsplanung des Schienenverkehrslarms auf
Schienenstrecken des Bundes ist das Eisenbahn-Bundesamt zustandig:

Eisenbahn-Bundesamt
HeinemannstraBBe 6
53175 Bonn

1.3 Untersuchungsraum

Koln ist mit 1.092.118 Einwohner*innen (Stand 31. Dezember 2022) die bevolkerungs-
reichste Stadt des Landes Nordrhein-Westfalen sowie die viertgroBte Stadt Deutschlands
nach Berlin, Hamburg und Minchen. Die Stadt liegt im Stid-Westen Nordrhein-Westfalens
(NRW) und hat eine Flache von 405 km?. KéIn ist baulich und verkehrlich mit den Nachbar-
gemeinden im Osten (Bergisch Gladbach), Westen (Frechen, Hirth und Pulheim), Norden
(Leverkusen und Dormagen) und Stiden (Briihl und Wesseling sowie Niederkassel und dem
Raum Troisdorf, Siegburg / St. Augustin) eng verbunden.

Als wichtiger Handelsstandort, bedeutender Verkehrsknotenpunkt im Westen und durch die
Ansiedlung vieler Firmenzentralen in KéIn zahlt das StraBen- und Schienenverkehrsaufkom-
men sowohl im Personen- als auch im Gutertransport zu den héchsten in ganz Deutschland.
Arbeit, Handel, Dienstleistungen, Freizeit- und Kulturangebote sowie Wohnen induzieren ein
sehr hohes Verkehrsaufkommen. Dieses wird insbesondere durch berufsbedingte Pendler-
fahrten beeinflusst. Hieraus ergeben sich erhebliche Larmkonflikte durch den StraBen- und
Schienenverkehr, wobei die maBgebliche Larmbelastung im Kdolner Stadtgebiet aus dem
StraBenverkehr resultiert.

Die durchlaufenden Autobahnen und Schienenwege des Bundes weisen in weiten
Bereichen Schallschutzwéande und / oder —waélle als LArmschutzmafBnahmen auf.

Infolge seiner militarstrategischen Bedeutung hat sich in der Vergangenheit auf der linken
Rheinseite ein StraBensystem aus Ringen und Radialen entwickelt. Autobahnen bilden den
auBeren Ring und BundesstraBen die inneren Ringe. Von der innersten RingstraBe geht eine
Vielzahl von BundesstraBen als RadialstraBen ab. Entlang der RingstraBen und Radialen ist
auch die Bevolkerungsdichte hoch bis sehr hoch. Belastungsschwerpunkte im StraBenver-
kehr gibt es daher vor allem im Innenstadtbereich und entlang der abgehenden Radialen.

Koln ist bedeutendster Uberregionaler Verkehrsknoten im Westen Deutschlands mit
einem Verkehrsaufkommen auf dem Koélner Autobahnring, dass deutschlandweit die
hochste Belastung aufweist. Die acht Rheinbricken sind auch fir den Schienenverkehr
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von wesentlicher Bedeutung fir regionale und uberregionale Ost-West-Verbindungen.

Der Kolner Hauptbahnhof ist die westliche Drehschreibe Deutschlands im internationalen
Schienenfernverkehr. Im Jahr 2023 wurde der Flughafen Kéln/Bonn von rund 9,8 Millionen
Passagieren genutzt und es wurden rund 870.000 Tonnen Guter umgeschlagen. In Nord-
rhein-Westfalen ist er der einzige GroBflughafen ohne ein Nachtflugverbot. Fur das Jahr
2023 wurden 48.237 nachtliche Flugbewegungen verzeichnet. Die Kélner Hafen sind nach
Duisburg der zweitgréBte Binnenhafen-Standort Deutschlands.

1.4 Begriffserklarungen und allgemeine Hinweise

Um die Inhalte des Berichts zur Larmaktionsplanung besser einordnen zu kdnnen, werden
einige Inhalte der Akustik und Begrifflichkeiten aus diesem Themenbereich vorab erlautert.

Larm

Als Larm werden Schalleinwirkungen bezeichnet, die eine stérende, belastende oder
gesundheitsschadigende Wirkung auf die Umwelt haben. Das Larmempfinden von
Menschen basiert auf subjektiver Wahrnehmung.

Schalldruckpegel und dB(A)

Schall wird in Dezibel (dB) als Schalldruckpegel angegeben. Der Schalldruckpegel ist eine
logarithmische GroBe, mit der die Starke eines Schallereignisses beschrieben werden kann.
Umgangssprachlich werden diese auch Schallpegel genannt.

Dezibel (dB) ist die Einheit, die zur Angabe des Schalldruckpegels verwendet wird und sich
auf die Starke des Schalls bezieht. Das (A) stellt die Frequenzbewertung dar, woraus sich
der bewertete Schalldruckpegel ergibt. Der bewertete Schalldruckpegel bezieht sich auf
die menschliche Wahrnehmung, also wie laut etwas empfunden wird.

Mittelungspegel

Im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie werden sogenannte Mittelungspegel
verwendet. In diese flieBt die HoOhe und die Dauer der Schalldruckpegel ein.

In den folgenden Abbildungen ist ein Schallereignis dargestellt. Die rote Linie stellt den
tatsachlichen Verlauf des Schalldruckpegels und die griine Linie den daraus resultierenden
Mittelungspegel dar. Der Mittelungspegel ist weder mess- noch horbar, sondern ein reiner
Rechenwert. Der Schalldruckpegel (rote Linie) ist die GroBe, die hor- und messbar ist.
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Abbildung 1: Darstellung von Schalldruckpegelverlaufen und Mittelungspegeln
Quelle: Rundbrief ,Information zur Umgebungslarmrichtlinie”, Ausgabe 01/2009, Griine Liga e.V. Netzwerk
Okologischer Bewegungen

Abbildung 1 zeigt, dass sich trotz der verschiedenen Schalldruckpegelverlaufe der gleiche
Mittelungspegel von 65 dB(A) ergibt. Dieses Beispiel verdeutlicht, dass trotz identischer
Mittelungspegel ein Schallereignis verschiedene Schallempfinden verursachen kann,
welche unterschiedliche Belastigungen hervorrufen.

Beurteilungspegel

In den Beurteilungspegel flieBen neben dem Mittelungspegel besondere Stormerkmale
der Gerausche mit ein. Als Beispiel dafur sind Kreuzungen und Einmindungen zu nennen,
die im Vergleich zum StraBenverkehrslarm auf der freien Strecke als stérender empfunden
werden. Da diese Stérmerkmale nicht messbar sind, wird ein Zuschlag in Dezibel zu dem
Mittelungspegel hinzugerechnet. Als Ergebnis ergibt sich der Beurteilungspegel.
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Aussagekraft der Larmkarten

In den Larmkarten werden ausschlieBlich berechnete Mittelungspegel angegebenen.
Sie sind nicht mit gemessenen Schalldruckpegeln und dem Gehorten vergleichbar.

In den Larmkarten wird die Larmbelastung anhand der Larmindizes Lpgy und Lyigy als
A-bewerteter Mittelungspegel in Dezibel dargestellt. Der Larmindex Lygy stellt die Larm-
belastung flir einen ganzen Tag (24 Stunden) dar, wobei der Beurteilungszeitraum ein
Kalenderjahr (365 Tage) betragt. Der Lygy setzt sich aus dem Tagzeitraum (L., 6-18 Uhr),
dem Abendzeitraum (Lgyening 18-22 Uhr) und dem Nachtzeitraum (Ly;gn: 22-6 Uhr) zusam-
men. Bei der Berechnung der Larmbelastung eines ganzen Tages (Lpgy) Wird flr den Abend
(Levening) €in Aufschlag von 5 dB und fir die Nacht (Ly;g) €in Aufschlag von 10 dB angesetzt.
Damit soll die hohere Storwirkung von Larm am Abend und in der Nacht gegentiber dem
Tag bertcksichtigt werden. Zusatzlich wird der Larmindex Ly Separat berechnet, um die
Larmbelastung fiir die Nacht (22-6 Uhr) ohne Zuschlage darzustellen. Der Lygy kann als Maf3
fur die allgemeine Larmbelastung angesehen werden, wahrend der Ly, als MaB fur Schlaf-
stérungen zu sehen ist. Die Larmindizes sind Beurteilungspegel, flur deren Berechnungen
folgende Grundlagen dienen:

* Anzahl der Fahrzeuge

+ Anteil des Schwerlastverkehrs

+ Geschwindigkeit der Fahrzeuge

+ Oberflachenbeschaffenheit der StraBen

+ Oberflachenbeschaffenheit des Gelandes
* Bebauung

Messen versus Berechnen der Schalldruckpegel

Schalldruckpegel konnen allgemein betrachtet gemessen oder berechnet werden. In vielen
Rechtsvorschriften zum Larmschutz, insbesondere in Bezug auf Verkehrslarm, ist eine
Berechnung vorgeschrieben. Schalldruckpegelmessungen sind dafur nicht geeignet, da die
Messung von den jeweils vorherrschenden Randbedingungen abhangt (z. B. Witterungsein-
flisse, Hintergrundgerausche, schwer erfassbare zeitliche Schwankungen in der Verkehrs-
starke). Eine Messung zeigt immer nur eine Momentaufnahme des Messortes.

11
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1.5 Ubersicht der Rechtsvorschriften zum Verkehrslarmschutz

Neben der EU-Umgebungslarmrichtlinie gibt es weitere Rechtsvorschriften zum
Themenbereich Verkehrslarmschutz, die im Folgenden vorgestellt werden.

Hinweis:
Jede Rechtsvorschrift steht flir sich, sodass die darin enthaltenen Inhalte

und Regelungen jeweils nur flr die betreffende Rechtsvorschrift gelten.

Grundsatzlich wird zwischen Rechtsvorschriften zum vorsorgenden Larmschutz und zum
Larmschutz im Bestand unterschieden.

Larmvorsorge

Die Notwendigkeit von vorsorgenden VerkehrslarmschutzmaBnahmen sind in §41 des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes! (BImSchG) verankert. Dort heiBt es, dass bei dem Bau oder
der wesentlichen Anderung von StraBen sowie von Eisenbahnen, Magnetschwebebahnen und
StraBenbahnen sicherzustellen ist, dass keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Ver-
kehrsgerausche hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Auf Grundlage des §43 Absatz 1 BImSchG wurde die 16. Bundesimmissionsschutzverordnung?
(16. BImSchV) - Verkehrslarmschutzverordnung - sowie die 24. Bundesimmissionsschutz-
verordnung?® (24. BImSchV) - Verkehrswege-SchallschutzmaBnahmenverordnung - erlassen.
Die 16. BImSchV enthalt Berechnungsgrundlagen fur die Beurteilung von Schallemissionen
und konkrete Immissionsgrenzwerte. Die 24. BImSchV bezieht sich auf die 16. BImSchV, da
sie Art und Umfang der SchallschutzmafBnahmen normiert.

GemaB §1 Absatz 1 der 16. BImSchV gilt diese Verordnung fur den Bau oder die wesent-
liche Anderung von &ffentlichen StraBen sowie von Schienenwegen der Eisenbahnen und
StraBenbahnen. Eine Anderung gilt gemaB §1 Absatz 2 16. BImSchV in folgenden Fallen
als wesentlich:

* Bei der Erweiterung einer StraBe um einen Fahrstreifen bzw. eines Schienenwegs um
ein weiteres Gleis.

+ Wenn der Beurteilungspegel des von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehenden
Verkehrslarms durch einen erheblichen baulichen Eingriff um mindestens 3 dB(A) oder
auf mindestens 70 dB(A) am Tag oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhéht wird.

* Wenn der Beurteilungspegel des von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Ver-
kehrslarms durch einen erheblichen baulichen Eingriff von mindestens 70 dB(A) am Tag
oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhdht wird (dies gilt nicht in Gewerbegebieten).

12
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In den oben genannten Fallen ist sicherzustellen, dass der Beurteilungspegel einen der
folgenden Grenzwerte nicht Uberschreitet:

Tabelle 1: Immissionsgrenzwerte geman 16. BImSchV

Gebietskategorie Tag (6 bis 22 Uhr) Nacht (22 bis 6 Uhr)
Krankenhéuser, Schulen, Kurheime und Altenheime 57 dB(A) 47 dB(A)
Reine und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete 59 dB(A) 49 dB(A)
Kerngebiete, Dorfgebiete, Mischgebiete, Urbane Gebiete 64 dB(A) 54 dB(A)
Gewerbegebiete 69 dB(A) 59 dB(A)

Die Art der Gebiete und Anlagen ergibt sich aus den Festsetzungen in Bebauungsplanen.
Konnen Gebiete oder Anlagen den o.g. Bereichen nicht zugeordnet werden oder falls keine
Festsetzung vorhanden ist, sind diese als bauliche Anlagen im AuBenbereich nach Nr. 1, 3
oder 4 entsprechend der Schutzbedurftigkeit zu beurteilen.

Die Berechnung der Schallemissionen erfolgt mittels nationaler Richtlinien. Gemai § 3 16.
BImSchV erfolgt die Berechnung des Beurteilungspegels fur StraBenverkehrslarm mit den
Richtlinien fur den Larmschutz an StraBen, Ausgabe 2019 (RLS-19). Die Berechnung des
Beurteilungspegels fur Schienenwege erfolgt geman §4 16. BImSchV mit der Schall 03,
welche in Anlage 2 der 16. BImSchV aufgenommen wurde.

Larmschutz im Bestand

Eine allgemeine Regelung zum Schutz vor StraBenverkehrslarm fir BestandstraBen gibt es
in Deutschland nicht. In dem Zusammenhang sind lediglich die Larmsanierungsprogramme
des Bundes fir StraBen in der Baulast des Bundes und der Schienenwege zu nennen. Eine
Aufnahme von StraBen- oder Streckenabschnitten in das Larmsanierungsprogramm erfolgt
nur, wenn die Auslésewerte zur Larmsanierung Uberschritten werden.

Tabelle 2: Auslosewerte flir das Larmsanierungsprogramm des Bundes

Gebietskategorie Tag (6 bis 22 Uhr) Nacht (22 bis 6 Uhr)
Krankenhauser, Schulen, reine/allgemeine Wohngebiete 64 dB(A) 54 dB(A)
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 66 dB(A) 56 dB(A)
Gewerbegebiete 72 dB(A) 62 dB(A)

13
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Die Berechnung der Schallemissionen erfolgt fur den StraBenverkehr geman RLS-19
und fur den Schienenverkehr gemaf Schall 03. Es besteht kein Rechtsanspruch auf
LarmsanierungsmaBnahmen.

Sonstige Bestimmungen

Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraf3en in der Baulast des Bundes
von 1997 (VLarmSchR 97)*

Die Richtlinien gelten fiir bauliche MaBnahmen an Bundesfernstraf3en in der Baulast des

Bundes zum Schutz vor Verkehrslarm bei der Planung (Larmschutz durch Planung), beim

Bau neuer StraBen oder bei einer wesentlichen Anderung bestehender StraBen (Larmvor-
sorge) sowie im Rahmen der Larmsanierung an bestehenden StraBen.

Richtlinien ftr straBenverkehrsrechtliche MalBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor
Larm (Ldrmschutz-Richtlinien-StV)°

Die Larmschutz-Richtlinien-StV sollen den StraBenverkehrsbehdrden eine Orientierungs-
hilfe zur Entscheidung Uber straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der
Bevolkerung vor StraBenverkehrslarm von bestehenden StraBen geben. Demnach kommen
straBenverkehrsrechtliche LarmschutzmaBahmen insbesondere in Betracht, wenn der
Beurteilungspegel folgende Richtwerte Uberschreitet:

Tabelle 3: Richtwerte fur die Priifung von straBenverkehrsrechtlichen LarmschutzmaBnahmen geman
Larmschutz-Richtlinien-StV

Gebietskategorie Tag (6 bis 22 Uhr) Nacht (22 bis 6 Uhr)
Kra.nkf:nhauser, Schulen, reine/allgemeine Wohngebiete, 70 dB(A) 60 dB(A)
Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- und Mischgebiete 72 dB(A) 62 dB(A)
Gewerbegebiete 75 dB(A) 65 dB(A)

Die Berechnung des Beurteilungspegels erfolgt gemai Larmschutz-Richtlinien-StV mit den
Richtlinien flr den Larmschutz an StraBen, Ausgabe 1990 (RLS-90).

§45 StraBenverkehrsordnung (StVO)

Durch §45 StVO ist es fur StraBenverkehrsbehdérden moglich, die Benutzung von StraBen
oder StraBenabschnitten aus Griinden der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs zu
beschranken, umzuleiten oder zu verbieten. Dieses Recht besteht gemalB §45 Abs.1S.1
Nr. 3 StVO auch zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen. Dabei handelt es sich
um eine Ermessensvorschrift.
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Aufgabenstellung und Rahmenbedingungen

Dementsprechend ergibt sich aus §44 Abs. 1 in Verbindung mit §45 Abs.1S. 2 Nr. 3 StVO
eine Grundlage fur den Anspruch auf Schutz vor Larm und Abgasen. Jedoch werden hierbei
keine Uberschreitungen von Immissionsgrenzen vorausgesetzt, sondern es kommt darauf
an, ob der Larm zu Beeintrachtigungen flihrt, die Uber dem liegen, was ortsublich hingenom-
men werden muss und zumutbar ist.

Fir die Einschatzung der Zumutbarkeit konnen die Richtwerte der Larmschutz-Richt-
linien-StV und die Grenzwerte der 16. BImSchV als Orientierungswerte herangezogen
werden. Sofern die Grenzwerte der 16. BImSchV unterschritten werden, kann angenommen
werden, dass die Larmbelastung die Zumutbarkeitsschwelle nicht erreicht. Die in der Larm-
schutz-Richtlinien-StV genannten Richtwerte sollten die Obergrenze der herangezogenen
Orientierungswerte bilden. Sobald der Beurteilungspegel 60 dB(A) in der Nacht und 70
dB(A) am Tag in einem allgemeinen Wohngebiet Giberschreitet, ist nach héchstrichterlicher
Rechtsprechung ein kritischer Bereich hinsichtlich einer Gesundheitsgefahrdung nach Art.
2 Abs. 2 S.1 Grundgesetz (GG) erreicht .6

1.6 Auslosewerte

Als Auslosewerte oder Schwellenwerte werden im Rahmen der Larmaktionsplanung die
Werte bezeichnet, ab denen MaBnahmen zur Larmminderung in Erwagung gezogen werden.

Im Rahmen der Larmaktionsplanung wird die Larmbelastung anhand der Larmindizes Lpgy
und Lygn: dargestellt (vgl. Kapitel 1.4).

Es existieren keine gesetzlich festgelegten Vorgaben fir Grenz- oder Auslosewerte, die

in der Larmaktionsplanung berucksichtigt werden mussen. Es liegt im Ermessen der
zustandigen Behorde, Auslosewerte fur die Planung von LarmminderungsmafBnahmen zu
definieren. Das Umweltbundesamt empfiehlt fir die Larmaktionsplanung kurzfristig die
Zielwerte Lpgy > 60 dB(A) und Lyign: > 50 dB(A), um gesundheitsschadliche Auswirkungen zu
vermeiden. Mittelfristig sollten die Zielwerte auf Ly > 55/45 dB(A) und Lyig,: > 45/40 dB(A)
gesetzt werden, um erhebliche Belastigungen zu vermeiden. Da in Ballungsraumen haufige
Uberschreitungen der Werte zu erwarten sind, ist eine Konzentration auf hher belastete
Bereiche empfehlenswert.

Dabei kann eine Orientierung anhand des Runderlass des Ministeriums fir Umwelt und
Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz (MUNLYV) flir das Bundesland Nord-
rhein-Westfalen vom 07.02.2008 erfolgen. Dort hei3t es, dass Larmprobleme im Sinne des
§47 d Abs. 1 BImSchG auf jeden Fall vorliegen, wenn an Wohnungen, Schulen, Kranken-
hausern oder anderen schutzwiirdigen Gebauden ein Lygy von 70 dB(A) oder ein Lyg,: VON
60 dB(A) erreicht oder Gberschritten wird.
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Fir den Fluglarm sind Auslésewerte fir die Larmaktionsplanung rechtsverbindlich in §14
des Fluglarmschutzgesetzes geregelt. Diese liegen bei Lpgy > 65 dB(A) und Lyign: > 55 dB(A).

Die Stadtverwaltung Koln orientiert sich bei der Larmaktionsplanung an folgenden
Auslosepegeln flr die Prioritatenbildung:

1. Prioritat: Lpey > 70 dB(A)
Lnignt > 60 dB(A)

2. Prioritat: Lpgy > 65 dB(A)
Luight > 55 dB(A)

1.7 WHO-Leitlinien fiir Umgebungslarm

Die Weltgesundheitsorganisation (WHQ) hat im Oktober 2018 fiir die europaische Region
neue Leitlinien fir Umgebungslarm veréffentlicht. Ziel dieser Leitlinien ist es, Empfehlungen
fur Entscheidungstrager*innen fur die politische Praxis zu erstellen, die Menschen vor
negativen gesundheitlichen Auswirkungen durch Umgebungslarm schitzen sollen. Fur
jede Larmquelle wurden spezifische Empfehlungen fir Leitlinienwerte anhand der Larm-
belastungsmaBe Lpgy und Lyign SOWie LarmminderungsmaBnahmen erarbeitet.

Tabelle 4: Darstellung der Leitlinienwerte gemaB den Leitlinien fiir Umgebungslarm, WHO, 2018

Larmquelle Loen Lnight

StraBenverkehr 53 dB(A) 45 dB(A)
Schienenverkehr 54 dB(A) 44 dB(A)
Flugverkehr 45 dB(A) 40 dB(A)

Die Anwendung der Leitlinienwerte im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgt zunachst
in Form von Zielwerten. Da in Ballungsraumen zahlreiche Uberschreitungen der Leitlinien-
werte zu erwarten sind, ist bei der Erarbeitung von LarmminderungsmaBnahmen eine
Priorisierung der am starksten belasteten Gebiete notwendig. Dies erfolgt im Form der in
Kapitel 1.6 genannten Stufen: 1. Prioritat Logy > 70 dB(A) und Lyign > 60 dB(A) und 2. Prioritat
Loen > 65 dB(A), Lyign: > 55 dB(A). Die von der Stadt KoIn festgelegten Schwellenwerte der
zwei Prioritatsstufen kdnnen als Zwischenziel gesehen werden. Im Juni 2023 hat die WHO
far die Larmschutzpolitik aufbereitete Informationen zur Umsetzung der Leitlinien zum
Umgebungslarm von 2018 veroffentlicht. Dabei wurde betont, dass die Bereitstellung von
Zwischenzielen besonders relevant ist, da die Zielwerte der WHO als schwer erreichbar ein-
geschatzt werden und teilweise stark von nationalen Grenz- oder Zielwerten abweichen.
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Das Umweltbundesamt hat in seiner larmfachlichen Bewertung der Leitlinien ebenfalls
Empfehlungen verfasst, wie diese in bestehenden Vorschriften bericksichtigt werden
kénnen. Da in relevanten Vorschriften zur Minderung des StraBen- und Schienenverkehrs-
larms (unter anderem Verkehrslarmschutzverordnung, LArmschutz-Richtlinien-StV) 70/60
dB(A) Tag/Nacht als Schwellenwerte der larmbedingten Gesundheitsgefahrdung definiert
werden, wird eine Uberarbeitung der genannten Vorschriften empfohlen. Weiterhin wird
empfohlen, das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm anzupassen und den nachtlichen
Flugbetrieb zwischen 22 Uhr und 06 Uhr an stadtnahen Flughafen einzustellen. Da die

im Fluglarmschutzgesetz definierten Schutzzonengrenzwerte oberhalb der von der WHO
empfohlenen Leitlinienwerte fur den Fluglarm liegen, ist aus Sicht des Umweltbundesamtes
eine Anpassung notwendig, um einen angemessenen Schutz der betroffenen Anwohner*-
innen zu gewahrleisten.
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2. Ergebnisse der Larmkartierung

Geman 34. Bundesimmissionsschutzverordnung (BImSchV) wurden fir die Stadt KoIn im
Jahr 2022 Larmkarten fur den StraBen-, Schienen- und Flugverkehr sowie fur Industriean-
lagen und Hafenanlagen geman Industrieemissionsrichtlinie erstellt. Diese Larmkarten
liegen jeweils fur den Beurteilungszeitraum Gesamttag und fur den Beurteilungszeitraum
Nacht vor. Basis ist dabei der Beurteilungspegel Loey (Day, Evening, Night), bzw. Lygh.

Im Folgenden werden, gemaf der europaweit einheitlich anzuwendenden Berechnungs-

methoden, fur jede Larmquelle differenzierte Angaben zu den von Umgebungslarm betrof-

fenen Personen und Flachen gemacht, wobei diese nach Pegelklassen bzw. -bereichen
aufgeschlusselt werden. GleichermaBen wird fur die jeweiligen Larmquellen die geschatzte
Anzahl an betroffenen Wohnungen, Krankenhaus- und Schulgebauden angegeben.

Aufgrund neuer Anforderungen an die Larmkartierung der Stufe 4 enthalten die Ergebnisse
zudem die geschatzte Anzahl von gesundheitsschadlichen Auswirkungen nach Richtlinie
(EU) 2020/367'. Hierbei handelt es sich um die Anzahl von Fallen starker Belastigung,
starker Schlafstorung sowie ischamischer Herzkrankheiten, welche unter anderem zu
Herzinfarkten fihren kdnnen.

Die Vorgaben zur Larmkartierung haben sich zur Stufe 4 grundlegend verandert. Wahrend
bisher jeder Mitgliedstaat der Europaischen Union mit individuellen Berechnungsmethoden
gerechnet hat, wurden diese nun vereinheitlicht, um einen Vergleich zwischen den EU-Mit-
gliedstaaten zu ermdglichen. Dabei wird zwischen den Verfahren der eigentlichen Berech-
nung der Schallausbreitung (BUB?g, BUF®) und der Berechnung der Belastetenzahlen (BEB°)
unterschieden.

Die veranderte Berechnung der Schallausbreitung hat zur Folge, dass groBere Flachen und
damit mehr Gebaude und Wohnungen von Larm betroffen sind. Die veranderte Berechnung
der Belastetenzahlen sorgt fur eine durchgangige Zuordnung der Einwohner*innen eines
Gebaudes zur lauteren Gebaudehalfte, wahrend diese bisher gleichmaBig auf alle Seiten
verteilt wurden (siehe Abbildung 2). Aus diesen Griinden kommt es zu systematisch steigen-
den Belastetenzahlen Uber alle Pegelklassen und den gesamten Kartenbereich hinweg.

Weiterhin werden seit Runde 4 alle von Larm betroffenen Gebaude eines Krankenhauses
oder einer Schule in den Statistiken einzeln gezahlt, wahrend diese bis Runde 3 zu Kranken-
haus-, bzw. Schulkomplexen zusammengefasst wurden. Dadurch wurde auch hier eine
hohere Anzahl belasteter Einrichtungen ermittelt.

Aus den genannten Grinden ist ein direkter Vergleich der vorliegenden Ergebnisse der
Larmkartierung mit denen der Stufe 3 nicht moglich.
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Weitere Informationen und Hintergriinde zu der Larmkartierung kénnen auf der Internet-
seite des Ministeriums fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-West-
falen eingesehen werden: https://www.umgebungslaerm.nrw.de/laermkartierung/
ausarbeitung-der-laermkarten-nrw.

Die Larmkarten fur alle relevanten Verkehrstrager kdnnen in Form einer zoom-
baren interaktiven Karte unter der folgenden Adresse aufgerufen werden:
https://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de.

55-59 dB(A) Alte Berechnungsmethode (2017)
Betroffenes Gebaude
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Abbildung 2: Zuordnung von Einwohner*innen auf die Fassadenpegelpunkte eines larmbelasteten Gebaudes
Vergleich des Vorgehens in Stufe 3 (2017) und Stufe 4 (2022) der Larmkartierung nach EU-Umgebungslarmrichtlinie
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Ergebnisse der Larmkartierung

Wichtiger Hinweis:
Die hier ermittelten Larmpegel durfen nicht mit Immissionsrichtwerten,

bzw. Orientierungs- oder Grenzwerten nach nationalen Regelwerken ver-
glichen werden. Die Berechnungsergebnisse unterscheiden sich von den
Ergebnissen, die die bundesdeutsche Rechtsetzung fur die Bewertung
und Beurteilung von Larmquellen vorschreibt. Eine Ubertragbarkeit ist
daher nicht gegeben. Die Larmkarten sind beispielsweise nicht fir die
Ermittlung von BauschalldammmaBen oder als Beurteilungsgrundlage
flr LarmschutzmaBnahmen beim Aus- oder Neubau von Verkehrswegen
geeignet. Dies ist sowohl auf die Unterschiede in den Berechnungsgrund-
lagen, den notwendigen Eingangsdaten und den unterschiedlichen Larm-
indizes zuruckzufuhren.

2.1 StraBenverkehr

Tabelle 5 enthalt die geschatzte Anzahl aller Personen in KéIn, die im Bereich der kartie-
rungsrelevanten StraBen an ihren Wohnorten von StraBenverkehrslarm betroffen sind.
Hierbei liegt die untere Kartierungsschwelle fur StraBen bei einer durchschnittlichen
taglichen Verkehrsstarke (DTV) von 4.000 Kraftfahrzeugen am Tag.

Fast die Halfte der Bevolkerung Koélns (544.200 Personen) ist von 24h-Pegeln mit
Loen > 55 dB(A) betroffen, wahrend 38,2 % der Bevolkerung (417.100 Personen)
Nachtpegeln von Ly, > 50 dB(A) ausgesetzt sind.

Dabei sind im 24h-Zeitraum insgesamt 226.600 Personen von Pegeln oberhalb des
Auslosewerts Lpgy = 65 dB(A) betroffen. Im Nachtzeitraum betrifft dies 257.800 Personen,
welche Pegeln oberhalb von Ly = 55 dB(A) ausgesetzt sind. Dies entspricht 20,7 % bzw.
23,6 % der Gesamtbevolkerung.

Durch StraBBenverkehrslarm verursachte Pegel von Lpgy > 70 dB(A) bzw. Lyign: > 60 dB(A)

liegen im 24h-Zeitraum flir 9,2 % der Bevolkerung (100.500 Personen) und in den Nacht-
stunden fiir 10,8 % der Bevoélkerung (118.300 Personen) vor.
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Tabelle 5: Durch StraBenverkehrslarm belastete Personen in Koin
(Personenzahlen wurden auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abgerundet)

Loen dB(A) Eee::zt::ﬁ gzzzi:rir;:jglkerung Lrigne dB(A) g:::ts)tne:s g:tszi::tlzjglkerung
>55-60 181.600 16,6% >50-55 159.300 14,6 %
>60-65 136.000 12,5% >55-60 139.500 12,8%
>65-70 126.100 11,5% >60-65 97.700 8,9%
>70-75 88.300 81% >65-70 20.400 1,9%
>75 12.200 11% >70 200 <0,1%
Summe > 55 544.200 49,8% Summe > 50 417100 38.2%
Summe > 65 226.600 20,7% Summe > 55 257.800 23,6%
Summe > 70 100.500 92% Summe > 60 118.300 10,8%
Summe > 65 226.600 20,7% Summe > 55 257.800 23,6%
Summe > 70 100.500 92% Summe > 60 118.300 10,8%

Tabelle 6 zeigt die geschatzte Anzahl von Fallen gesundheitsschadlicher Auswirkungen,
welche durch den StraBenverkehrslarm in Kéln verursacht werden kénnen. Hierbei sind
109.000 Falle starker Belastigung, 30.400 Falle starker Schlafstérung und 220 Falle
ischamischer Herzkrankheiten zu erwarten.

Tabelle 6: Geschatzte Anzahl der Falle gesundheitsschadlicher Auswirkungen durch StraBenverkehrslarm

Gesundheits-

schadliche Starke Starke Ischamische Belastete  Anteil ander
. Belastigung Schlafstérung  Herzkrankheit Personen Gesamtbevélkerung
Auswirkung
Geschatzt
escnatzie 108.999 30.386 221 159.300 14,6%
Anzahl Félle
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Tabelle 7 fihrt die durch StraBenverkehrslarm belasteten Flachen sowie die geschatzte
Anzahl an betroffenen Wohnungen, Schulgebauden und Krankenhausgebauden in KéIn auf.

Im Bereich von 24h-Pegeln mit Lpgy > 55 dB(A) sind insgesamt ca. 62 % der Flache Koélns
(251 km?), 259.100 Wohnungen, 816 Schulgeb&ude und 112 Krankenhausgeb&ude von
StraBenverkehrslarm betroffen.

23,7% der Flache Kdlns (96 km?), 107.900 Wohnungen, 260 Schulgebiude und 33 Kranken-
hausgebaude befinden sich im Bereich von 24h-Pegeln mit Ly > 65 dB(A).

Héchste Pegel von Lpgy > 75 dB(A) betreffen insgesamt 4,7 % der Flache Kélns (19 km?),
5.800 Wohnungen, 16 Schulgebaude und 2 Krankenhausgebaude.

Tabelle 7: Von StraBenverkehrslarm belastete Flachen und geschatzte Anzahl der belasteten Wohnungen,
Schul- und Krankenhausgebaude
(Flachen wurden auf Quadratkilometer, Wohnungen auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abgerundet)

Loen dB(A) Flache km? Wohnungen Schulgebaude Krankenhausgebaude
>55 251 259.100 816 112
>65 96 107.900 260 33
>75 19 5.800 16 2

Die folgenden Abbildungen stellen die berechneten Mittelungspegel des kartierungsrele-
vanten StraBenverkehrslarms als Karte dar. Hierbei zeigt Abbildung 3 den 24h-Pegel Lpgy
und Abbildung 4 den Nachtpegel Ly4. im Bereich des Stadtgebietes.
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StraRenverkehr

Lpen

Gesamttagespegel
009 - 24% Uhr

Mittelungspegel

5 0 5km A
>55dB(A) bis 60dB(A) [__] Stadtumriss T ———— ;
= 60 dB(A) bis 65 dB(A) Bebauung Datengundlage:
Stadt Koln
B -65dB(A)bis70dB(A) ——— Strafien )
Larmberechnung:
- > 70 dB(A) bis 75 dB(A) Stapelfeldt Ingenieurgesellschaft mbH
Darstellung:
B -6 Stadt Koln

Quekle Hi ok ; dipl k Ruhrgebist 2.0 ¢ Regionaherband Ruhr und Koop ionspartner (D i D hland - M. - Version 2.0), D: dl ALKIS, ATKIS - Land MRW/Katasterdmter
{Datenlizenz Deutschland - Zero - Version 2.04 und & OpenStreethap - Mitwirkende (License: Open Database License)

Abbildung 3: Larmbelastung durch StraBenverkehr in Kéln (Gesamttagespegel Lpey)
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étral&eni?erkehr
LNigm

Nachtpegel
2200 . 06% Uhr

Mittelungspegel
gspeg 5 0 5km A
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> 55 dB(A) bis 60 dB(A) ' Bebauung Datengundlage:
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Larmberechnung:
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Darstellung:
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Quele Hi dkarten: Stadtpl | 2.0 € Regionaherband Ruhr und i riner (D i Deutschland - N - Version 2.0), D: dl; : ALKIS, ATRIS - Land MRW/Katasteramter

gebi *
{Datenlizenz Deutschland - Zero - Version 2.0) und < OpenStreetidap - Mitwirkende {License; Open Database License)

Abbildung 4: Larmbelastung durch StraBenverkehr in KéIn (Nachtpegel Lyght)

24



Ergebnisse der Larmkartierung

2.2 Eisenbahnstrecken (im Schienennetz des Bundes)

Die Larmkartierung der Eisenbahnstrecken im Liniennetz des Bundes wurde vom
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) durchgefiihrt.

Tabelle 8 enthalt die geschatzte Anzahl aller Personen in Kéln, die geman Larmkartierung
an ihren Wohnorten von Eisenbahnlarm betroffen sind.

Im 24h-Zeitraum sind insgesamt 92.600 Personen Larmbelastungen von Lpgy > 55 dB(A)
ausgesetzt, wahrend in den Nachtstunden 71.400 Personen von Larmpegeln mit
Luight > 50 dB(A) betroffen sind. Dies entspricht 8,5% bzw. 6,5% der Gesamtbevélkerung.

Etwa 1,1 % der Bevolkerung (12.200 Personen) ist dabei von 24h-Pegeln oberhalb des
Auslésewerts Lpgy = 65 dB(A) betroffen. Im Nachtzeitraum sind 2,5% der Bevdlkerung
(27.200 Personen) Nachtpegeln oberhalb von Ly, = 55 dB(A) ausgesetzt.

Durch Eisenbahnlarm verursachte Pegel von Lpgy > 70 dB(A) bzw. Ly, > 60 dB(A) liegen
im 24h-Zeitraum fiir 0,3 % der Bevoélkerung (2.900 Personen) und im Nachtzeitraum fir
0,7% der Bevolkerung (8.100 Personen) vor.

Tabelle 8: Durch Eisenbahnlarm belastete Personen in KéIn
(Personenzahlen wurden auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abgerundet)

Loen dB(A) E:::zt::i g::eai:r?t:)ce’jérilkerung Lrian AB(A) E::Zzt::ﬁ g::::natzzjirilkerung
>55-60 51.900 51% >50-55 44.200 4,0%
>60-65 24.500 2,2% >55-60 19.100 17%
>65-T0 9.300 0,9% >60-65 6.300 0,6%
>70-75 2.400 0.2% >65-70 1700 0.2%
>75 500 <01% >70 100 <01%
Summe > 55 92.600 85% Summe > 50 71.400 6,5%
Summe > 65 12.200 11% Summe > 55 27.200 2,5%
Summe > 70 2.900 0,3% Summe > 60 8.100 0,7%

25



Ergebnisse der Larmkartierung

Tabelle 9 zeigt die geschatzte Anzahl von Fallen gesundheitsschadlicher Auswirkungen,
welche durch den Eisenbahnlarm in Kéln verursacht werden kénnen. Hierbei sind 15.823
Falle starker Belastigung und 7.699 Falle starker Schlafstérung zu erwarten.

Tabelle 9: Geschatzte Anzahl der Falle gesundheitsschadlicher Auswirkungen durch Eisenbahnlarm

Gesundheitsschadliche Auswirkung Starke Belastigung Starke Schlafstérung

Geschatzte Anzahl Fille 15.823 7.699

Tabelle 10 listet die durch Eisenbahnlarm belasteten Flachen sowie die geschatzte Anzahl
der durch Eisenbahnlarm betroffenen Wohnungen, Schulgebaude und Krankenhausge-
baude in Koln auf.

Hierbei befinden sich insgesamt ca. 17 % der Flache KéIns (69 km?), 42.200 Wohnungen, 243
Schulgebaude und 37 Krankenhausgebaude im Bereich von 24h-Pegeln mit Lygy > 55 dB(A).

4,7% der Flache KdéIns (19 km?), 5.800 Wohnungen, 45 Schulgebiude und 2 Krankenhaus-
gebaude sind 24h-Pegeln von Lyey > 65 dB(A) ausgesetzt.

Héchste Pegel von Logy > 75 dB(A) betreffen 1,2 % der Flache Kélns (5 km?) sowie 200
Wohnungen. Schul- und Krankenhausgebaude sind in diesem Pegelbereich nicht betroffen.

Tabelle 10: Von Eisenbahnlarm belastete Flachen und geschatzte Anzahl der belasteten Wohnungen, Schul-
und Krankenhausgebaude
(Flachen wurden auf Quadratkilometer, Wohnungen auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abgerundet)

Loen dB(A) Flache km? Wohnungen Schulgebéaude Krankenhausgebaude
>55 69 42.200 243 37
>65 19 5.800 45 2
>75 5 200 0] 0]

Die folgenden Abbildungen stellen die durch das EBA berechneten Mittelungspegel des
Eisenbahnlarms als Karte dar. Hierbei zeigt Abbildung 5 den 24h-Pegel Lygy und Abbildung
6 den Nachtpegel Ly, im Bereich des Stadtgebietes.
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Abbildung 5: Larmbelastung durch Bundesschienenverkehr in KéIn (Gesamttagespegel Lpgy)
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Abbildung 6: Larmbelastung durch Bundesschienenverkehr in KéIn (Nachtpegel Lyight)
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2.3 Sonstiger Schienenverkehr (KVB und HGK)

In KbIn setzt sich der sonstige Schienenverkehr aus dem Streckenbetrieb der Kdlner
Verkehrs-Betriebe (KVB) und der Hafen und Giiterverkehr Kéln AG (HGK) zusammen.

Tabelle 11 enthalt die geschatzte Anzahl aller Personen in KdIn, die gemal Larmkartierung
an ihren Wohnorten von sonstigem Schienenverkehrslarm betroffen sind.

6,2 % der Bevolkerung Kolns (67.400 Personen) ist von 24h-Pegeln mit Lygy > 55 dB(A)
betroffen, wahrend 4,8 % der Bevélkerung (52.700 Personen) Nachtpegeln von Lyig,: > 50
dB(A) ausgesetzt sind.

Dabei sind im 24h-Zeitraum insgesamt 12.100 Personen von Pegeln oberhalb des Auslose-
werts Lpgy = 65 dB(A) betroffen. Im Nachtzeitraum betrifft dies 22.700 Personen, welche
Pegeln oberhalb von Ly, = 55 dB(A) ausgesetzt sind. Dies entspricht 1,1% bzw. 2,1% der
Gesamtbevodlkerung.

Durch sonstigen Schienenverkehrslarm verursachte Pegel von Lpgy > 70 dB(A) bzw. Lyignt >
60 dB(A) liegen im 24h-Zeitraum flr weniger als 0,1 % der Bevolkerung (600 Personen) und
in den Nachtstunden fiir 0,3 % der Bevolkerung (3.400 Personen) vor.

Tabelle 11: Durch sonstigen Schienenverkehr belastete Personen in KéIn
(Personenzahlen wurden auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abgerundet)

Loen dB(A) g:::sc;t::i g:ts(j::tr;:\?glkerung L dB(A) g:zzt:(: g:::::tr;:\?tzlkerung
>55-60 31.500 29% >50-55 30.000 2,71%
>60-65 23.800 22% >55-60 19.300 1,8%
>65-70 11.500 11% >60-65 3.300 0.3%
>70-75 600 <01% >65-T70 100 <01%
>75 0 0,0% >T70 0] 0,0%
Summe > 55 67.400 6,2% Summe > 50 52.700 48%
Summe > 65 12.100 11% Summe > 55 22700 21%
Summe > 70 600 <01% Summe > 60 3.400 0,3%
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Tabelle 12 zeigt die geschatzte Anzahl von Fallen gesundheitsschadlicher Auswirkungen,
welche durch den sonstigen Schienenverkehrslarm in Kéln verursacht werden kénnen. Hier-
bei sind 12.616 Falle starker Belastigung und 3.211 Falle starker Schlafstérung zu erwarten.

Tabelle 12: Geschatzte Anzahl der Falle gesundheitsschadlicher Auswirkungen durch sonstigen
Schienenverkehrslarm

Gesundheitsschadliche Auswirkung Starke Belastigung Starke Schlafstérung

Geschatzte Anzahl Falle 12.616 3.211

Tabelle 13 enthalt eine Auflistung der durch sonstigen Schienenverkehrslarm belasteten
Flachen sowie die geschatzte Anzahl an betroffenen Wohnungen, Schulgebauden und
Krankenhausgebauden in KolIn.

Im Bereich von 24h-Pegeln mit Lpgy > 55 dB(A) sind insgesamt 3,5% der Flache Kolns
(14 km?), 32.100 Wohnungen, 87 Schulgeb&ude und 4 Krankenhausgebiude von sonstigem
Schienenverkehrslarm betroffen.

0,5% der Flache Kélns (2 km?), 5.800 Wohnungen, 3 Schulgebéude und 1 Krankenhaus-
gebaude befinden sich im Bereich von 24h-Pegeln mit Ly > 65 dB(A).

Héchste Pegel von Logy > 75 dB(A) betreffen ca. 0,01 km? der Flache KéIns. Wohnungen
sowie Schul- und Krankenhausgebaude sind in diesem Pegelbereich nicht betroffen.

Tabelle 13: Von sonstigem Schienenverkehrslarm belastete Flachen und geschatzte Anzahl der belasteten
Wohnungen, Schul- und Krankenhausgebaude
(Flachen wurden auf Quadratkilometer, Wohnungen auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abgerundet)

Loen dB(A) Flache km? Wohnungen Schulgebaude Krankenhausgebaude
>55 69 42.200 243 37
>65 19 5.800 45 2
>75 5 200 0] 0

Die folgenden Abbildungen stellen die berechneten Mittelungspegel des sonstigen
Schienenverkehrslarms als Karte dar. Hierbei zeigt Abbildung 7 den 24h-Pegel Lyg, und
Abbildung 8 den Nachtpegel Ly, im Bereich des Stadtgebietes.
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Abbildung 7: Larmbelastung durch sonstigen Schienenverkehr (KVB und HGK) in KéIn
(Gesamttagespegel Logn)
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Abbildung 8: Larmbelastung durch sonstigen Schienenverkehr (KVB und HGK) in KéIn
(Nachtpegel Lyignt)

32



Ergebnisse der Larmkartierung

2.4 Flugverkehr (Flughafen Kéin/Bonn)

Die Schallausbreitungsberechnungen fiir den Flugverkehr des Flughafens Kéin/Bonn
wurden durch das Landesamt flr Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW (LANUV
NRW) durchgefihrt. Auf dieser Grundlage wurde die folgende statistische Analyse durch
die Stadt Koln erstellt.

Tabelle 14 enthalt die geschatzte Anzahl aller Personen in Koln, die gemaf Larmkartierung
an ihren Wohnorten von Flugverkehrslarm betroffen sind.

Im 24h-Zeitraum sind insgesamt 103.400 Personen Larmbelastungen von Lygy > 55 dB(A)
ausgesetzt, wahrend in den Nachtstunden 71.700 Personen von Larmpegeln mit Lyg. > 50
dB(A) betroffen sind. Dies entspricht 9,5 %, bzw. 6,6 % der Gesamtbevodlkerung.

Weniger als 0,1% der Bevolkerung (100 Personen) ist dabei von 24h-Pegeln oberhalb des
Auslosewerts Lygy = 65 dB(A) betroffen. Im Nachtzeitraum sind 0,8 % der Bevolkerung
(8.900 Personen) Nachtpegeln oberhalb von Ly, = 55 dB(A) ausgesetzt.

Von Pegeln mit Lpgy > 70 dB(A) bzw. Lyg > 60 dB(A) sind, laut Ergebnis der
EU-Umgebungslarmkartierung, keine Personen in KéIn betroffen.

Tabelle 14: Durch Flugverkehrslarm belastete Personen in Koéln
(Personenzahlen wurden auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abgerundet)

Loen dB(A) E::zt:: g:t:::trlla:jél;lkerung Lrian AB(A) E::Zitne:i gr:s(:Lmatrl‘):\%lkerung
>55-60 87.500 8,0% >50-55 62.800 5,8%
>60-65 15.800 1,4% >55-60 8.900 0.8%
>65-70 100 <01% >60-65 0] 0,0%
>70-75 0] 0.0% >65-70 0] 0,0%
>75 0] 0,0% >70 0] 0,0%
Summe > 55 103.400 9,5% Summe > 50 71700 6,6 %
Summe > 65 100 <01% Summe > 55 8.900 0,8%
Summe > 70 0 0,0 % Summe > 60 0] 0,0 %
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Tabelle 15 zeigt die geschatzte Anzahl von Fallen gesundheitsschadlicher Auswirkungen,
welche durch den Flugverkehrslarm in Kéln verursacht werden kdnnen. Hierbei sind im
Stadtgebiet 32.898 Falle starker Belastigung und 16.341 Falle starker Schlafstérung zu
erwarten.

Tabelle 15: Geschatzte Anzahl der Falle gesundheitsschadlicher Auswirkungen durch Flugverkehrslarm

Gesundheitsschadliche Auswirkung Starke Belastigung Starke Schlafstérung

Geschatzte Anzahl Falle 32.898 16.341

Tabelle 16 fuhrt die durch Flugverkehrslarm belasteten Flachen sowie die geschatzte Anzahl
der durch Flugverkehrslarm betroffenen Wohnungen, Schulgebaude und Krankenhausge-
baude in KéIn auf.

Hierbei befinden sich insgesamt 15,1% der Flache Kdlns (61 km?), 49.200 Wohnungen, 131
Schulgebaude und 38 Krankenhausgebaude im Bereich von 24h-Pegeln mit Lygy > 55 dB(A).

2,2 % der Flache Kélns (9 km?) und 100 Wohnungen sind 24h-Pegeln von Lpgy > 65
dB(A) ausgesetzt. In diesem Bereich befinden sich keine betroffenen Schulgebaude und
Krankenhausgebaude.

Héchste Pegel von Logy > 75 dB(A) betreffen 0,5 % der Flache Kéins (2 km?). Wohnungen,
Schul- und Krankenhausgebaude sind in diesem Pegelbereich nicht betroffen.

Tabelle 16: Von Flugverkehrslarm belastete Flachen und geschatzte Anzahl der belasteten Wohnungen, Schul-
und Krankenhausgebaude
(Flachen wurden auf Quadratkilometer, Wohnungen auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abgerundet)

Loen dB(A) Flache km? Wohnungen Schulgebaude Krankenhausgebaude
>55 61 49.200 131 38
>65 9 100 0] 0
>75 2 0] 0] 0

Die folgenden Abbildungen stellen die durch das LANUV NRW berechneten Mittelungs-
pegel des Flugverkehrslarms als Karte dar. Hierbei zeigt Abbildung 9 den 24h-Pegel Lygy
und Abbildung 10 den Nachtpegel Ly;q: im Bereich des Stadtgebietes.
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Abbildung 9: Larmbelastung durch Flugverkehr (Flughafen Kéln/Bonn) in KéIn (Gesamttagespegel Lpey)
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Abbildung 10: Larmbelastung durch Flugverkehr (Flughafen Kéln/Bonn) in KéIn (Nachtpegel Lyign)
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2.5 Industrie (IED-Anlagen) und Hafen

Die Larmkartierung fur die kartierungsrelevanten gewerblichen und industriellen Anlagen
(IED-Anlagen) sowie Hafen wurde auf Grundlage der durch das LANUV NRW bereitgestell-
ten Emissionsdaten durchgefihrt.

Zu den IED-Anlagen zahlen groBe Industrieanlagen mit Emissionen in Luft und Wasser
geman der Industrieemissionsrichtlinie 2010/75/EU*2. Zudem wurden Hafen mit einer
Gesamtumschlagsleistung von mehr als 1,5 Millionen Tonnen kartiert.

Tabelle 17 enthalt die geschatzte Anzahl aller Personen in KolIn, die im Bereich der kartie-
rungsrelevanten Industrie- und Gewerbeanlagen sowie Hafen an ihren Wohnorten von
Industrie- und Hafenlarm betroffen sind.

Etwa 0,1% der Bevolkerung Kélns (1.300 Personen) ist 24h-Pegeln von Lygy > 55 dB(A)
ausgesetzt, wahrend keine Personen von Nachtpegeln mit Lyg,: > 50 dB(A) betroffen sind.

Von 24h-Pegeln mit Lpgy > 65 dB(A) bzw. Nachtpegeln mit Ly, > 55 dB(A) sind, laut
Ergebnis der EU-Umgebungslarmkartierung, keine Personen in Kéln betroffen.

Tabelle 17: Durch Industrielarm und Hafenlarm belastete Personen in KéIn
(Personenzahlen wurden auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abgerundet)

Loen dB(A) 2:::?:3 gzts‘::rizzjirilkerung Luign B(A) E::Zi?:: g:i‘::rilg\?glkerung
>55-60 1.100 01% >50-55 0] 0,0%
>60-65 200 <01% >55-60 0 0,0 %
>65-70 0 0,0 % >60-65 0 0,0%
>70-75 0] 0,0 % >65-70 0 0,0 %
>75 0] 0,0 % >70 0] 0,0%
Summe > 55 1.300 01% Summe > 50 0 0,0 %
Summe > 65 0 0,0 % Summe > 55 0 0,0 %
Summe > 70 0 0,0 % Summe > 60 0 0,0 %
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Tabelle 18 enthalt eine Auflistung der durch Industrie- und Hafenlarm belasteten Flachen
sowie die geschatzte Anzahl an durch Industrie- und Hafenlarm betroffenen Wohnungen,
Schulgebauden und Krankenhausgebauden in Koln.

Im Bereich von 24h-Pegeln mit Lygy > 55 dB(A) sind insgesamt 3,5% der Flache Kolns (14
km?), 600 Wohnungen und 5 Schulgebiude betroffen.

Etwa 2% der Flache KdlIns (8 km?) sowie 1 Schulgebéude befinden sich im Bereich von
24h-Pegeln mit Lygy > 65 dB(A). In diesem Bereich befinden sich keine betroffenen Woh-
nungen oder Krankenhausgebaude.

Héchste Pegel von Logy > 75 dB(A) betreffen weniger als 0,02 km? der Flache Kdlns.
Wohnungen sowie Schul- und Krankenhausgebaude sind in diesem Pegelbereich nicht
betroffen.

Tabelle 18: Von Industrielarm und Hafenlarm belastete Flachen und geschatzte Anzahl der belasteten
Wohnungen, Schul- und Krankenhausgebaude
(Flachen wurden auf Quadratkilometer, Wohnungen auf die nachste Hunderterstelle auf- oder abgerundet)

Loen dB(A) Fliche km? Wohnungen Schulgebaude Krankenhausgebaude
>55 14 600 5 0]
>65 8 0 1 0
>75 0 0] 0] 0]

Die folgenden Abbildungen stellen die berechneten Mittelungspegel des sonstigen
Industrie- und Hafenlarms als Karte dar. Hierbei zeigt Abbildung 11 den 24h-Pegel Ly, und
Abbildung 12 den Nachtpegel Ly im Bereich des Stadtgebietes.
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Abbildung 11: Larmbelastung durch Industrieanlagen gemaf Industrieemissions-Richtlinie 2010/75/EU

sowie Hafen (Gesamttagespegel Lpgn)
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Abbildung 12: Larmbelastung durch Industrieanlagen gemaf Industrieemissions-Richtlinie
2010/75/EU (Nachtpegel Lyignt)
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3. Ergebnisse der Belastetenanalyse

3.1 Vorgehensweise

Larmkarten alleine ermoglichen keine Aussage Uber die Anzahl von belasteten Personen in
bestimmten Bereichen des Stadtgebietes. Zu diesem Zweck ist eine Verortung der Betrof-
fenen notwendig. So kdnnen Schwerpunkte der Belastung identifiziert werden, welche
zugleich eine hohe Larmbelastung und Betroffenenzahl vorweisen.

Die Grundlage fur die Bestimmung von Belastungsschwerpunkten stellen die Fassaden-
pegelpunkte (FPP) dar. Hierbei handelt es sich um Immissionspunkte, welche im Rahmen
der Larmkartierung den Fassaden von Gebauden zugewiesen werden. Sie dienen als
Berechnungspunkte fur die Larmimmission der einzelnen Verkehrstrager und werden,
nach Vorgabe der BEB, regelhaft um die AuBenfassaden verteilt. Zudem werden die in
einem Gebaude gemeldeten Bewohner*innen der am starksten larmbelasteten Halfte
der Fassadenpegelpunkte eines Gebaudes zugeordnet (siehe Abbildung 2).

Mit Hilfe der in den Fassadenpegelpunkten gespeicherten Pegelwerte und Einwohnerzahlen
kann in einem nachsten Schritt die Larmkennziffer (LKZ) fiir jeden Fassadenpegelpunkt
berechnet werden. Diese stellt ein MaB fur Larmbelastung dar, welches sowohl die Anzahl
der Betroffenen als auch die Uberschreitung eines Schwellenwertpegels beriicksichtigt.

Die Larmkennziffer ist somit dort besonders hoch, wo hohe Larmbelastungen und hohe
Einwohnerdichten gleichzeitig auftreten.

Fur jeden Fassadenpegelpunkt wird die Larmkennziffer separat fir den Lpgy und den Lyigh
nach den folgenden Formeln berechnet:

LKZLDEN = Anzahl BetrOffene X (LDEN - LDEN,SchweIIenwert)
bzw.
LKZnight = Anzahl Betroffene x (Lnight = Lnight,schwellenwert)

Als Schwellenwerte flr die Larmpegeluberschreitung wurden folgende Mittelungspegel
verwendet (siehe Kapitel 1.6):

Loen,schwellenwert = 65 dB(A)

LNight,SchweIIenwert = 55 dB(A)
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Nach der Berechnung der Larmkennziffern fir die einzelnen Fassadenpegelpunkte wurden
die Belastungsschwerpunkte im Kdolner Stadtgebiet durch eine raumliche Analyse ermittelt.
Hierzu wurde das Stadtgebiet mit einem Raster von 100m x 100m Uberlagert, so dass sich
flachendeckend Rasterelemente mit einer Grundflache von einem Hektar ergeben. In einem
nachsten Schritt wurde jedes Gitterelement auf innerhalb seiner Grenzen existierende
Fassadenpegelpunkte untersucht. Die gefundenen Fassadenpegelpunkte wurden anschlie-
Bend dem jeweiligen Rasterelement fest zugeordnet.

Zur Vermeidung einer zufalligen Zerschneidung von potentiellen Belastungsschwerpunkten
durch die Grenzen der Gitterelemente wurde ein zweites Raster erstellt, welches um 50m
nach Norden und Osten versetzt ist (siehe Abbildung 13).
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Abbildung 13: Schematische Darstellung der verwendeten Raster fir die Schwerpunktanalyse
Hier zur Anschaulichkeit mit einer Kantenlange von 1km (links: Normalraster (griin), rechts: Normalraster (griin)
mit Gberlagertem und um eine halbe Gitterzelle nach Norden und Osten versetztem Raster (rot))

Dieses versetze Raster ermdglicht in der folgenden Analyse eine Uberpriifung, ob
moglicherweise raumliche Ballungen von Fassadenpegelpunkten mit hohen Larmkenn-
ziffern auf mehrere Rasterelemente verteilt wurden (siehe Abbildung 14).

Fur jedes Rasterelement erfolgte in einem nachsten Schritt eine Aufsummierung der
Larmkennziffern der darin enthaltenen Fassadenpegelpunkte, so dass als Ergebnis eine
Gesamtlarmkennziffer pro Hektar fiir jedes Gitterelement vorliegt (siehe Abbildung 15).

Dieses Vorgehen wurde jeweils separat fur den Lpgy und den Ly durchgefihrt, so dass
fir jeden Verkehrstrager zwei Karten erstellt werden konnten. Um die Informationen tUber
die Belastung fur den Gesamttag und den Nachtzeitraum zusammenzufihren wurden
beide Ergebnisraster Uberlagert und fir jedes Rasterelement der jeweils hohere Wert der
Larmkennziffer (LKZ pey oder LKZ, yiqne) @ls maBgeblich definiert.
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Ergebnisse der Belastetenanalyse

Dieser Wert wurde in eine neue, resultierende Belastetenkarte Uberfihrt. Dieses Vorgehen
stellt sicher, dass unabhangig vom Beurteilungszeitraum die kritischer zu bewertende

Larmkennziffer berlcksichtigt wird.

AbschlieBend wurden die einzelnen Elemente gemaB der resultierenden Larmkennziffer in
Klassen eingeteilt und zur Anschaulichkeit mit Hilfe einer Farbskala eingefarbt.
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Abbildung 14: Schematische Darstellung der Schwerpunktanalyse mit Hilfe von zwei zueinander versetzten Rastern
(Links: Das zentrale Gitterelement des roten Gitters umfasst eine hohe Anzahl larmbelasteter Fassadenpegel-
punkte (FPP) mit einer Gesamtlarmkennziffer > 1000. Rechts: Die Rander des griinen Gitters durchschneiden
den Belastungsschwerpunkt. Die vier zentralen Gitterelemente erfassen jeweils nur einen Teil der betreffenden
Fassadenpegelpunkte und haben somit eine niedrigere Gesamtlarmkennziffer < 600. In diesem Fall kann der
Belastungsschwerpunkt nur anhand des roten Gitters eindeutig identifiziert werden.)
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Abbildung 15: Schematische Darstellung der
Bestimmung der Gesamtlarmkennziffer je Hektar.
Jedes Gitterelement (A-D) mit einer Flache von
einem Hektar umfasst Fassadenpegelpunkte mit
einer Larmkennziffer (jeweils gleiche Farbe). Diese
Larmkennziffern werden fir jedes Gitterelement
aufsummiert und als Larmkennziffer pro Hektar (Z
LKZ) auf die jeweiligen Gitterelemente tbertragen.
Graue Punkte symbolisieren Fassadenpegelpunkte
mit Larmpegeln unterhalb des Schwellenwertes
oder ohne zugewiesene Einwohner*innen.
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Ergebnisse der Belastetenanalyse

3.2 StraBBenverkehr

Abbildung 16 stellt die Belastungsschwerpunkte flir den StraBenverkehr in funf verschie-
denen Klassen der Belastung dar. Eine hohere Larmkennziffer, bzw. rétlichere Farbung stellt
hierbei einen Belastungsschwerpunkt starkerer Intensitat dar.

Das Ergebnis zeigt, dass insbesondere die Innenstadt, die RadialstraBen, die Ringe und die
Gurtelabschnitte besonders hohe Belastungen aufweisen.

Die hochsten Belastungswerte (LKZ > 750) treten in den abgebildeten Abschnitten der

folgenden StraBen auf:

* Neusser StraBBe

* Luxemburger StraBe

« Aachener Straf3e

* Venloer StraBe

+ VorgebirgstraBe

+ Bergisch Gladbacher Straf3e
+ Subbelrather StraBe

* Frankfurter StraB3e

* RoonstraBe

* DUrener StraBe

+ Kalker HauptstraBBe

* Olpener StraBe

+ Bonner Straf3e

+ Kalk-Mulheimer StraBe
- AuBere KanalstraBe

+ Honinger Weg

* Innere KanalstraB3e

* MoltkestraBe

* Ehrenfeldgurtel

* Melatengurtel

* Sulzgurtel

+ Lindenthalgurtel

+ Clevischer Ring

* Rolshover StraB3e

* Niehler StraBe

+ Siegburger StraBBe
+ Hansaring

* UniversitatsstraBBe
* Mulheimer Freiheit
* K4 (Abfahrt in Richtung Innere

KanalstraB3e)

+ HauptstraBe (Ziindorf)
« Zulpicher Straf3e

* Kempener Straf3e

* LindenstraBe

* Krefelder Straf3e
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Belastungsschwerpunkte
StraBenverkehr

Larmkennziffer je Hektar

| LkZz>150-300 D Stadtumriss
[ Lkz>300-450 Bebauung
P kz>450-600 > StraBen
I .«z>600-750
B «z-750
Quelle | } 20¢ Ruhr und Kooperatiansy (D

Datengundlage:
Stadt Koln

Auswertung:
Stadt Kéln

Darstellung:
Stadt Koln

Schwellenwert:
Lpen: 65 dB(A) / Lyight: 55 dB(A)

{Datenlizenz Deutschiand - Zero - Version 2.0) und © OpenStreethlap - Mitwirkende {License: Open Database License)

o (2} = Version 2.0), Datengrundlagen: ALKIS. ATKIS - Land MRVWKztasteramter

Abbildung 16: Belastungsschwerpunkte durch StraBenverkehrslarm
(Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden Belastungsschwerpunkte erst ab einer Larmkennziffer

von 150 dargestelit.)
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Ergebnisse der Belastetenanalyse

3.3 Eisenbahnstrecken (im Schienennetz des Bundes)

Die Analyse der Belastungsschwerpunkte entlang der Eisenbahnstrecken im Liniennetz
des Bundes ist vom Eisenbahn-Bundesamt (EBA) durchgefiihrt worden?:.

Fur die Analyse der Belastungsschwerpunkte wurde als Grundlage ebenfalls die Larm-
kennziffer verwendet, wobei das EBA abweichende Schwellenwerte flr die Larmpegel-
Uberschreitung definiert:

Loen,schwellenwerteea = 55 dB(A)

I-Night,SchweIIenwert EBA = 45 dB(A)

Aus diesem Grund sind die durch das EBA berechneten Larmkennziffern nicht mit den
Ergebnissen der Belastungsanalyse der anderen Verkehrstrager vergleichbar. Weiterhin ist
in Hinblick auf die Darstellung in Kartenform darauf hinzuweisen, dass das EBA ein abwei-
chendes Vorgehen zur Darstellung der LKZ in Klassen verwendet. Im Gegensatz zur Stadt
KoélIn, welche sich flr eine konstante Klassenbreite entschieden hat, wachsen die Klassen-
breiten des EBA mit zunehmender Hohe der LKZ an.

Fur die kartographische Darstellung der Belastungsinformationen wurden die Informatio-
nen Uber die Belastungen fur den Gesamttag und den Nachtzeitraum durch die Stadt KéIn
zusammengefuhrt. Hier wurde, analog zur Vorgehensweise in Kapitel 3.1, der jeweils hohere
Wert der Larmkennziffer (LKZ ey oder LKZ, ) als maBgeblich definiert.

Abbildung 17 zeigt die durch das EBA ermittelten Belastungsschwerpunkte flr den Bundes-
schienenverkehr in funf verschiedenen Klassen der Belastung. Eine hohere Larmkennziffer,
bzw. blaulichere Farbung stellt hierbei einen Belastungsschwerpunkt starkerer Intensitat dar.

Laut der Analyse des EBA sind demnach entlang eines Grofteils der Streckenabschnitte
Bereiche mit hohen (LKZgg, > 250), bzw. héchsten Belastungen (LKZgg, > 1000) vorhanden.

GemaB Bundesimmissionsschutzgesetz ist auf Schienenwegen des Bundes das Eisenbahn-

Bundesamt zur Mitwirkung bei der Larmaktionsplanung und der Erarbeitung geeigneter
MaBnahmen verpflichtet. Die Stadt Koln wird hier nicht tatig.
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Belastungsschwerpunkte
Bundesschiene

Larmkennziffer je Hektar

5 0 5km
LKZ >0-10 D Stadtumriss A
I ]
| = Bebauung
B LKZ#10=80 Datengundlage:
- LKZ > 50 - 250 ¢ » Strallen Eisenbahn-Bundesamt
. Auswertung:
B .«z>250-1000 FEE Bundessciinen Eisenbahn-Bundesamt
Darstellung:
Bl Lz 1000 Stadt Koln

Schwellenwert:
Lpen: 55 dB(A) / Light: 45 dB(A)

Cuele | 0 3 ( 200 Ruhr und Kooperationsp (L} o M = Version 2.0), Datengrundlagen: ALKIS. ATKIS - Land MRVWKztasteramter
{Datenlizenz Deutschiand - Zero - Version 2.0) und © OpenStreethlap - Mitwirkende {License: Open Database License)

Abbildung 17: Belastungsschwerpunkte durch Schienenverkehrslarm im Schienennetz des Bundes
(Es werden Belastungsschwerpunkte ab einer Larmkennziffer von O dargestellt.)
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3.4 Sonstiger Schienenverkehr (KVB und HGK)

Abbildung 18 zeigt die Belastungsschwerpunkte flir den sonstigen Schienenverkehr (KVB
und HGK) in sechs verschiedenen Klassen der Belastung. Eine héhere Larmkennziffer, bzw.
rotlichere Farbung stellt hierbei einen Belastungsschwerpunkt starkerer Intensitat dar.

Sehr hohe (LKZ > 600) und héchste Belastungswerte (LKZ > 750) treten in den abgebildeten
Abschnitten der folgenden StraBen auf:

* Neusser StraB3e

« Zulpicher StraB3e

* Honinger Weg

+ Aachener StraBe

+ Subbelrather StraBe

« Salierring

* Luxemburger StraBe

* Richard-Wagner-Straf3e
* EifelstraBBe

+ Sachsenring

3.5 Flugverkehr (Flughafen Kéin/Bonn)

Abbildung 19 zeigt die Belastungsschwerpunkte flir den Flugverkehr des Flughafens Koln/
Bonn in zwei verschiedenen Klassen der Belastung. Eine hohere Larmkennziffer, bzw. rot-
lichere Farbung stellt hierbei einen Belastungsschwerpunkt starkerer Intensitat dar.

Betroffenheiten mit geringer Intensitat (LKZ > 150) sind vorwiegend im westlichen Teil des
Stadtteils Rath/Heumar und im stidlichen Bereich von Neubrlick zu finden. Insbesondere im
Nachtzeitraum sind hier viele Personen von hohen Larmpegeln betroffen.

3.6 Industrie (IED-Anlagen) und Hafen

Die Kartierung des Umgebungslarms fur die IED-Anlagen und Hafen ergab sowohl fir den
24h-Zeitraum als auch fiir den Nachtzeitraum sehr geringe Betroffenheiten (LKZ < 30).
Diese befinden sich im Bereich des Gewerbegebietes im Westen von Esch/Auweiler, im
Bereich des Niehler Hafens und im Bereich der Ford-Werke.

Im gesamtstadtischen Kontext sind diese Belastungspunkte jedoch von geringer
Bedeutung, so dass auf eine Kartendarstellung verzichtet wurde.
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-
Belastungsschwerpunkte
Sonstiger Schienenverkehr

(KVB & HGK)

|=
i g

Liarmkennziffer je Hektar

4 0 4 km '{' 5
LKZ>1-150 i
8 D Stadtumriss
LKZ = 150 - 300 Bebauung
—, Datengundlage:
|  LKZ=>300-450 ——— Strallen Stadt Kéln und ADU Cologne GmbH
¢ Auswertung:
LKZ = 450 - 600 wew~ Schienenwege
- (KVB & HGK) Stadt Kéln
Bl .«xz>600-750 Darstellung:
Stadt Koln
- LKZ > 750 Schwellenwert:

Lpen: 65 dB(A) / Lyight: 55 dB(A)

Quelle Hintarg : Stadip } 20¢ Ruhr und Kooperatiansy (D o M - Version 2.0), Datengrundlagen: ALKIS. ATKIS - Land NRVWKatasteramter
{Datenlizenz Deutschiand - Zero - Version 2.0) und © OpenStreethlap - Mitwirkende {License: Open Database License)

Abbildung 18: Belastungsschwerpunkte durch sonstigen Schienenverkehrslarm im Netz der KVB und HGK
(Es werden Belastungsschwerpunkte ab einer LArmkennziffer von 1 dargestellt.)
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Belastungsschwerpunkte
Flugverkehr

Larmkennziffer je Hektar

1 0 1 2km
LKZ >1-150 D Stadtumriss A

LKZ =150 - 300 Bebauung
Datengundlage:
—> Strallen Landesamt fiir Natur-, Umwelt- und Verbraucherschutz NRW
- Auswertung:
B2 Flughafen Kéln Bonn Stadt K&in
Darstellung:
Stadt Koln

Schwellenwert:
Lpen: 65 dB(A) / Lyight: 55 dB(A)

Cuele | 0 3 ( 200 Ruhr und Kooperationsp (L} o M = Version 2.0), Datengrundlagen: ALKIS. ATKIS - Land MRVWKztasteramter
{Datenlizenz Deutschiand - Zero - Version 2.0) und © OpenStreethlap - Mitwirkende {License: Open Database License)

Abbildung 19: Belastungsschwerpunkte durch Flugverkehrslarm des Flughafens Kéln/Bonn
(Es werden Belastungsschwerpunkte ab einer Larmkennziffer von 1 dargestellt.)
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3.7 Mehrfachquellenbelastung

Auf Basis der bisher dargestellten Belastungsanalysen der einzelnen Verkehrstrager ist eine
Untersuchung auf Mehrfachquellenbelastung moéglich. Hierbei werden Bereiche ermittelt,
welche durch die Larmemissionen mehrerer Verkehrstrager zugleich belastet werden. Fir
die Ermittlung der Mehrfachquellenbelastung werden die bereits bestimmten Larmkenn-
ziffern je Hektar aus den Kapiteln 3.2, 3.4 und 3.5 verwendet. Da die Analysegitter fiir diese
Verkehrstrager identisch gewahlt wurden, kdnnen die jeweiligen Larmkennziffern flir jedes
Gitterelement aufsummiert werden.

Dies gilt jedoch nicht fiir die durch das EBA erstellte Belastungskarte (siehe Kapitel 3.3),
welche zudem auf abweichenden Schwellenwerten flir die Berechnung der Larmkennziffer
basiert. Um die Betroffenheiten durch die Bundesschiene adaquat in die Mehrfachquellen-
analyse einzubeziehen wurde deshalb eine neue Belastungskarte mit den von der Stadt
Koln verwendeten Gittern und Schwellenwerten berechnet.

Das Resultat ist eine neue Belastungskarte, welche nur Bereiche mit Mehrfachquellenbe-
lastung ausweist und die beteiligten Verkehrstrager farblich aufschlisselt. Somit tragen fur
jedes ausgewiesene Gitterelement mindestens zwei Verkehrstrager zur Gesamtlarmbelas-
tung bei. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden dabei nur Verkehrstrager beriicksichtigt
deren Larmkennziffer mindestens 10 % der Gesamtlarmkennziffer ausmachen. Ein Mindest-
wert fur die Gesamtlarmkennziffer wurde nicht gesetzt.

Abbildung 20 zeigt die Belastungsschwerpunkte mit Mehrfachquellenbelastung innerhalb
des Kolner Stadtgebietes. Es ist zu erkennen, dass der StraBenverkehrslarm am groBten
Teil der Mehrfachbelastungen beteiligt ist. Die haufigste Kombination StraBenverkehrs-
und sonstiger Schienenverkehrslarm ist unter anderem in folgenden Bereichen zusammen-
hangend vorzufinden:

* Amsterdamer StraBBe « RingstraBen (Ubierring bis Ulrichgasse

* Neusser Straf3e und Sachsenring bis Zllpicher Stra3e)

* Honinger Weg « Aachener StraBe / Richard-Wagner-StraB3e
+ Zulpicher StraBe + Gotenring

* NuBbaumer StraBe / lltisstraBe

Die zweithaufigste Kombination StraBenverkehrs- und Bundesschienenverkehrslarm findet
sich in der Regel verstreut entlang der Bundesschienenwege, wobei diese keine groBeren
zusammenhangenden Gebiete bilden.

Wahrend sich die dritthaufigste Kombination StraBenverkehrs- und Flugverkehrslarm
weitestgehend mit den in Kapitel 3.5 beschriebenen Gebieten deckt, findet sich die
Dreifachkombination aus Larm durch StraBenverkehr, sonstigem Schienenverkehr und
Bundeschienenverkehr mit groBem Abstand an vierthaufigster Stelle. Die restlichen in
Abbildung 20 abgebildeten Kombinationen treten in einem sehr geringen Ausmaf auf.
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Belastungsschwerpunkte
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Abbildung 20: Belastungsschwerpunkte mit Mehrfachbelastung
(Die Farbskala visualisiert Kombinationen aus Larmbelastungen durch unterschiedliche Verkehrstrager.)
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3.8 Handlungsbedarfsbestimmung StraBenverkehrslarm

Zum Zweck der Bestimmung von konkreten StraBenabschnitten mit Handlungsbedarf
wurde anstelle der bisher beschriebenen flachenhaften Belastetenanalyse eine Verur-
sacheranalyse durchgefuhrt. Es wurden diejenigen StraBenabschnitte herausgearbeitet,
welche fur eine hohe Betroffenheit bzw. Larmbelastung fur viele Personen in Koln ver-
antwortlich sind. Diese wurden anhand ihrer individuellen Belastungswirkung priorisiert
und vier Ordnungen des Handlungsbedarfs zugewiesen. Die Handlungsbedarfsstufen
kdénnen zu einer Priorisierung von LarmminderungsmaBnahmen beitragen.

Als Grundlage fur die Analyse fanden, wie in der Belastetenanalyse, die Larmkennziffern
(LKZ) der einzelnen Fassadenpegelpunkte von Wohngebauden Verwendung (siehe Kapitel
3.1). Weiterhin wurde das kartierungsrelevante StraBennetz in Teilstlicke unterteilt, so dass
die resultierenden StraBenabschnitte eine maximale Lange von 100m aufweisen.

AnschlieBend erfolgte eine Zuordnung der Fassadenpegelpunkte zum jeweils nachstgele-
genen larmverursachenden StraBenabschnitt (siehe Abbildung 21). Im Fall von zwei Stra-
Benabschnitten mit identischer Entfernung zu einem Fassadenpegelpunkt wurde jeweils
der StraBenabschnitt mit einer héheren durchschnittlichen Verkehrsstarke (DTV) gewahlt.

AbschlieBend erfolgte fir jeden StraBenabschnitt eine Summierung der Larmkennziffern
der ihm zugeordneten Fassadenpegelpunkte, so dass als Ergebnis eine Gesamtlarmkenn-
ziffer fUr jeden StraBenabschnitt bestimmt wurde.

Aufgrund der Tatsache, dass der StraBenverkehrslarm in Koln fur sehr groB3flachige Belas-
tungen verantwortlich ist (siehe Kapitel 3.2), wurden zum Zweck der besseren Priorisierung
die Schwellenwertpegel fir Lpgy und Lyig,: auf 70 dB(A), bzw. 60 dB(A) festgelegt. Anhand
der Hohe der resultierenden Larmkennziffer wurden so die Handlungsbedarfsstufen 1. bis 3.
Ordnung definiert (siehe Tabelle 19).

Fir die Handlungsbedarfsstufe 4. Ordnung wurden erganzend die Schwellenwertpegel

von Lpgy = 65 dB(A) und Lyign: = 55 dB(A) beibehalten. Damit konnten StraBenabschnitte
identifiziert werden, welche trotz niedrigerer emittierter Larmpegel eine groBe Anzahl von
Personen belastigen. Dieser Ordnung des Handlungsbedarfs wurden nur StraBenabschnitte
zugeordnet, welche nicht bereits der 1. bis 3. Ordnung angehorten.

Dieses Vorgehen ist jeweils fur den Lpgy und den Ly Separat durchgefiinrt worden, so dass
fur jeden StraBenabschnitt zwei Larmkennziffern berechnet wurden. Um die Informationen fir
den Gesamttag und den Nachtzeitraum zusammenzufuhren, wurde fur jedes StraBenelement
der jeweils héhere Wert der Larmkennziffer (LKZ ey oder LKZ, yq4ne) @ls maBgeblich definiert.
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Abbildung 21: Schematische Darstellung der Vorgehensweise fiir die Verursacheranalyse
(Zuordnung von Fassadenpegelpunkten mit berechneter Larmkennziffer (blau und rot) zu den jeweils
larmverursachenden StraBenabschnitten A (blau) und B (rot). Die Gesamtlarmkennziffer (X LKZ) der
StraBenabschnitte ist jeweils oberhalb der Quelllinie dargestellt. Graue Fassadenpegelpunkte weisen
keine Einwohner*innen bzw. schwellenwertiiberschreitende Larmpegel auf.)
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Tabelle 19 zeigt eine Ubersicht der definierten Ordnungen des Handlungsbedarfs und ihre
Abhangigkeit vom Wert der Larmkennziffer.

Tabelle 19: Definition der Handlungsbedarfsstufen anhand der Larmkennziffer und dem verwendeten
Schwellenwertpegel

Schwellenwertpegel zur

Handlungsbedarf Larmkennziffer (LKZ) Berechnung der LKZ

1. Ordnung >600 Loen = 70 dB(A), Lyigne = 60 dB(A)
2. Ordnung > 450-600 Loen = 70 dB(A), Lyignt = 60 dB(A)
3. Ordnung >300-450 Loen = 70 dB(A), Lyigh: = 60 dB(A)
4.Ordnung >600 Loen = 65 dB(A), Lyign: = 55 dB(A)

Zur Berucksichtigung des Schutzbedarfs Sensibler Einrichtungen' ist das bisher beschrie-
bene Vorgehen mittels Berechnung von Larmkennziffern nicht geeignet, da in der Regel in
diesen Gebauden keine Personen wohnhaft, bzw. gemeldet sind. Aus diesem Grund lasst
sich fur Sensible Einrichtungen keine reprasentative Larmkennziffer berechnen, um sie als
Grundlage fiur die Zuordnung zu Handlungsbedarfsstufen zu verwenden.

Um diesem Problem zu begegnen, wurden zunachst alle Gebaude Sensibler Einrichtungen
daraufhin gepruft, ob ein signifikanter Teil ihrer AuBenfassaden hohen Pegeln des Stral3en-
verkehrslarms ausgesetzt ist. Hierbei wurde flir Schulen ein Lpgy 2 65 dB(A) und fir
Krankenhauser ein Ly, 2 55 dB(A) als Schwellenwert angenommen.

Die auf diese Weise identifizierten Gebaude wurden anschlieBend dem zugehorigen
StraBenabschnitt zugeordnet und dieser mindestens in die Handlungsbedarfsstufe 4
aufgenommen. Falls ein unmittelbar benachbarter StraBenabschnitt bereits eine hdhere
Handlungsbedarfsstufe (1-3) aufwies, wurde diese als maBgeblich betrachtet und fir den
betreffenden Abschnitt mit anliegender Sensibler Einrichtung Gbernommen.

AbschlieBend wurden alle ermittelten StraBenabschnitte mit Handlungsbedarf zu langeren
Abschnitten verbunden, sofern sie benachbart waren und die gleiche Handlungsbedarfs-
stufe aufwiesen. Eventuell vorliegende Sensible Einrichtungen sind in den betreffenden
StraBenabschnitten vermerkt.

Abbildung 22 zeigt die anhand der beschriebenen Vorgehensweise ermittelten
StraBenabschnitte mit einem Handlungsbedarf 1. bis 4. Ordnung.
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Ergebnisse der Belastetenanalyse

Handlungsbedarfsstufen
StraBenverkehr

Handlungsbedarf

: 3 0 3km
D Stadtumriss

=== 1. Ordnung —_— — ]
m— 2. Ordnung Exberung
Datengundiage: Schwellenwert
—— Strah
3. Ordnung raben Stadt Koln Fir 1.-3. Odnung:
Auswertung: Lpen: 70 dB(A) / Lyignt: 60 dB(A)
4:Omdnung Stadt Koln
Sensible Einrichtungen Darstellung: Fitr 4. Oduung:
{7 Stratenelemente mit anliegender
“"  Schule oder Krankenhaus
Quele Hi o 3 dipl k Ruhrgebist 2.0 2 R heerband Rubr und Keop i {D s land - I - Version 2.0), Datengrundlagen: ALKIS, ATKIS - Land NRWIKatasterfmter

{Datenlizenz Deutschiand - Zero - Viersion 2.0} und ¢ OpenStreethap - Mitwirkende {License: Open Database License)

Abbildung 22: Ermittelte StraBenabschnitte mit Handlungsbedarf aufgrund von StraBenverkehrslarm
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4.Umgesetzte und geplante
EinzelmaBnahmen

4.1 Umsetzungsstand EinzelmaBnahmen aus den
Larmaktionsplanen Stufe 2 und 3

Fiir die Fortschreibung der Stufe 4 der Larmaktionsplanung erfolgte eine Uberpriifung
der Sachstande der MaBnahmen aus den Larmaktionsplanen der Stufe 2 und 3.
Folgende MaBnahmen wurden bereits umgesetzt:

* Errichtung von Bewohnerparkgebieten in KoIn Ehrenfeld

+ Erweiterung der P+R Parkplatze am S-Bahnhof Porz-Wahn

+ Fahrbahnsanierung mit larmmindernden Belagen auf der Gleueler StraB3e
(MommesenstraBe - Lindenthalglrtel)

+ Fahrbahnsanierung mit larmmindernden Belagen auf der Vogelsanger StraBe
(Ehrenfeldglrtel - BismarckstraBe)

+ Fahrbahnsanierung mit larmmindernden Belagen auf dem Perlengraben
(Blaubach bis Severinsbriicke)

* Einbau von larmmindernden Belagen auf dem Deutzer Ring
(6stliche Zubringer bis Severinsbrlicke) stadteinwarts

+ Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h auf der Bergisch Gladbacher StraBe

- Ersatz einer Lichtsignalanlage durch einen Kreisverkehr an der Kreuzung HumboldtstraBe/
Theodor-Heuss-StraBe in Kéln Porz

+ Anbindung von 668 Lichtsignalanlagen (79 %) in kommunaler Baulast sowie 38 Anlagen in
Baulast des Landesbetriebes StraBenbau (40 %) an den Verkehrsrechner

* Weiterer Ausbau der E-Bus-Linien sowie der Infrastruktur (laufender Prozess)

- Starkung und Ausweitung des Busnetzes (laufender Prozess)

* Verlegung des Busterminals aus der KomodienstraBe

« Umristung der Glterwagen - Bremssysteme (DB AG und RheinCargo & Co. KG)

+ Einfuhrung ,Radius to fix"-Verfahren beim Flugverkehr

 Larmsanierung DB im Bereich Kéln Zentrum/Eifeltor/Bonntor®®

+ Generalsanierung Tunnel Kalk/B554: Einbau larmmindernder Fahrbahnbelage vor und
hinter dem Tunnel (nicht erwahnt in Stufe 3)

In den folgenden Tabellen werden die noch offenen bzw. noch nicht vollstandig umgesetzten
MaBnahmen, nach Mdéglichkeit mit geplantem Fertigstellungszeitraum, aufgelistet.
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Tabelle 20: Ubersicht der noch offenen bzw. noch nicht vollstandig umgesetzten MaBnahmen aus der

Larmaktionsplanung Stufe 2

Art der MaBnahme

Verortung

Zeitraum

Anbindung der Lichtsignalanlagen an neuen Verkehrsrechner

Fortlaufender Prozess

Erweiterung der P+R-Parkplatze

zusatzliche Parkpalette im Bereich
P+R Weiden West

Geplanter Baubeginn 2025/
Inbetriebnahme ca. 2026

Fahrbahnsanierung mit
larmmindernden Belagen

AuBere KanalstraBe
(Vogelsanger StraBe - Venloer StraBe)

2026

Kreisverkehr statt Ampel

Robert-Perthel-StraBe /
Longericher StraBe Nippes

Konkrete Festlegung
noch nicht erfolgt

Umsetzung Radverkehrskonzept

Innenstadt

Innenstadt

Fortlaufender Prozess'®

Umsetzung Tempo-30-Zone

Georgsviertel

Konkrete Festlegung
noch nicht erfolgt

Tabelle 21: Ubersicht der noch offenen bzw. noch nicht vollstandig umgesetzten MaBnahmen aus der

Larmaktionsplanung Stufe 3

(grau hinterlegte Tabellenzeilen beinhalten MaBnahmen, die auBerhalb des Zusténdigkeitsbereichs der Stadt

Koln liegen)

Art der MaBnahme

Verortung

Zeitraum

Ausbau der Radinfrastruktur - MaBnahmen wie Stellplatze und Pendlerrouten

Fortlaufender Prozess

Ausbau E-Bus-Linien und
Infrastruktur

diverse Linien

Fortlaufender Prozess®

Kreisverkehr statt Ampel

FriedensstraBe/Akazienweg

Hans-Schulten-StraBe/
Dattenfelder StraBe/Rather Kirchweg

Birkenweg/Zeisbuschweg

Konkrete Festlegung
noch nicht erfolgt

Larmmindernder Belag

Deutzer Ring (0stl. Zubringer bis
Severinsbriicke) stadtauswarts

K4 / HerkulesstraBe (Tunnel)

Bis 2030

Konkrete Festlegung
noch nicht erfolgt

Larmsanierung
DB Schallschutzwandet!®

Koln Gremberg Nord, Stammheim,
Hohenhaus, KéIn-Poll

Konkrete Festlegung
noch nicht erfolgt

Larmvorsorge

Al aufgrund eines StraBenausbaus
(Niehl bis Leverkusen)

in Bau

Starkung und Ausweitung des Busnetzes

Fortlaufender Prozess®®
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Art der MaBnahme

Verortung

Zeitraum

Uberarbeitung der Entgeltregelung zum Betrieb verschieden lauter Fluggerate

Wiederkehrender Prozess

Umsetzung des
Mobilitatskonzepts

.Mulheimer Stden" (in div. Bauleitplanen)

Fortlaufender Prozess

Verbesserung an Fahrzeugen der KVB

Fortlaufender Prozess

4.2 Schatzung Anzahl entlasteter Personen

Ein Pflichtinhalt der Larmaktionsplanung ist eine Schatzung der Anzahl an Personen, die
hinsichtlich der Larmeinwirkungen durch die geplanten MaBnahmen entlastet werden.
Eine vorgeschriebene Vorgehensweise zu der Bestimmung dieser Werte existiert nicht.

Fir die Abschatzung wurden folgende MaBnahmen aus dem Kapitel 5 berlcksichtigt:

Tabelle 22: Ubersicht der MaBnahmen, die fir die Abschatzung der Anzahl der entlasteten Personen

berlcksichtigt wurden

Verortung Art der MaBnahme Zeitraum
Generalsanierung Einbau von larmmindernden Fahrbahn- 2026 bis 2028
Tunnel HerkulesstraBBe belagen vor und hinter dem Tunnel

Generalsanierung Einbau von larmmindernden Fahrbahn- ab 2029

Rheinufertunnel

belagen vor und hinter dem Tunnel

Generalsanierung
Rheinbriicken

Einbau larmmindernder Fahrbahnbelag

Konkrete Festlegung
noch nicht erfolgt

Neusser LandstraBe in Worringen  Prifung larmmindernder Fahrbahnbelag 2025/2026

zwischen Kurzer Damm und

Ortsschild/INEOS

Larmmindernder Belag Deutzer Ring (6stl. Zubringer bis Bis 2030
Severinsbriicke) stadtauswarts
AuBere KanalstraBe 2026
(Vogelsanger StraBe - Venloer Straf3e)

Kreisverkehr statt Ampel Friedensstr./Akazienweg offen

Umsetzung Tempo-30-Zone Georgsviertel Noch offen
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Bei der Abschatzung der Anzahl entlasteter Personen werden nur MaBnahmen berucksich-
tigt, die zu einer unmittelbaren und rechnerisch bestimmbaren Larmminderung fuhren. Eine
Person zahlt ab einem Wert von Ly ab 55 dB(A) oder einem Wert von Ly;g,: ab 50 dB(A) als
larmbelastet. Die Reduzierung muss mindestens 1 dB betragen.

Fur die Bestimmung der Anzahl wird angenommen, dass alle aktuell von Larm betroffen
Personen im Bereich der jeweilig geplanten MaBnahme durch ihre Umsetzung eine Larm-
minderung erfahren. Dies stellt ein vereinfachtes Vorgehen zur Abschatzung der Anzahl der
durch Larm entlasteten Personen dar und kann nicht mit der tatsachlichen Situation vor Ort
verglichen werden.

Bei Umsetzung der MaBnahmen aus Tabelle 22 kann eine Larmentlastung bei bis zu 6.000
Personen erreicht werden.
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5. HandlungsmafBnahmenkatalog

Fir den Larmaktionsplan der Stufe 2 wurde ein HandlungsmaBnahmenkatalog erarbeitet,
der aus einer verwaltungsinternen Analyse sowie der Offentlichkeitsbeteiligung zur LArmak-
tionsplanung aus den Jahren 2010 und 2011 resultiert. Im Folgenden werden die zentralen
Punkte der einzelnen Handlungsebenen aufgegriffen und der Sachstand erganzt.

5.1 Handlungsebene Fahrbahnerneuerung

Fahrbahnerneuerungen werden durchgefuhrt, wenn der bauliche Zustand dies erfordert.
Eine Erneuerung rein aus Larmschutzgrinden ist nicht vorgesehen.

Es ist jedoch sinnvoll, den baulichen Erneuerungsbedarf der Fahrbahnen mit dem Bedarf
nach einer Larmminderung flir die Anwohner*innen (akustischer Handlungsbedarf) zu ver-
knUpfen. Mit einer Prioritatenreihung unter Beachtung beider Aspekte kann gewahrleistet
werden, dass die vorhandenen Finanzmittel fur Fahrbahnerneuerungen gezielt dort einge-
setzt werden, wo die starksten Larmbetroffenheiten bestehen und der Erneuerungsbedarf
fur Fahrbahnen am héchsten ist.

Der Einbau von larmmindernden Belagen im Zuge einer StraBensanierung wird gepruft und
umgesetzt, sofern dies fachtechnisch moéglich ist (z.B. vorhandener StraBenaufbau oder
Ebenheit). Dies erfolgt auch, wenn nur die Deckschicht zu erneuern ist.

Geman Ratsbeschluss vom 22.09.2016 des Larmaktionsplans Stufe 2 sollen Fahrbahn-
sanierungen bei StraBen, die gemaB Belastungsschwerpunktanalyse dem Handlungsbedarf
1. und 2. Ordnung zugeordnet werden, prioritar mit larmmindernden Fahrbahnbelagen aus-
gefuhrt werden.

In Kapitel 4 wurden bereits StraBenabschnitte genannt, bei denen der Einbau von larm-
mindernden Fahrbahnbelagen bereits erfolgt ist. Weiterhin wurden in den vergangenen
funf Jahren unter anderem in der JustinianstraBe 1 bis 19 und auf der Luxemburger StraBe/
Eifelwall (Bereich Luxemburger StraBe 48-88 und 93, Eifelwall 44-56 und StolzestraBe 27)
larmmindernde Fahrbahnbelage aufgebracht. Beide StraBenabschnitte konnen den Hand-
lungsstufen 1. und 2. Ordnung geman der Belastungsschwerpunktanalyse der Larmaktions-
planung Stufe 3 zugeordnet werden.

Im Zuge einiger Tunnelsanierungen werden im Bereich der Zu- und Ausfahrten der Tunnel

larmmindernde Belage eingebaut. Im Folgenden wird aufgelistet, an welchen Stellen MafB3-
nahmen dieser Art in Planung sind:
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Tabelle 23: Ubersicht der TunnelsanierungsmaBnahmen mit Einbau von larmmindernden Fahrbahnbeldgen in
den Zu- und Ausfahrten

Verortung Art der MaBnahme Zeitraum
Generalsanierung Einbau von larmmindernden Fahrbahn- 2026 bis 2028
Tunnel HerkulesstraBe beldgen vor und hinter dem Tunnel

Generalsanierung Einbau von larmmindernden Fahrbahn- ab 2029
Rheinufertunnel belagen vor und hinter dem Tunnel

Generalsanierung Einbau larmmindernder Fahrbahnbelag Konkrete Festlegung
Rheinbriicken noch nicht erfolgt

Neusser LandstraBe in Worringen  Prifung larmmindernder Fahrbahnbelag 2025/2026
zwischen Kurzer Damm und
Ortsschild/INEOS

Folgende Vorgehensweise ist fur die Zukunft vorgesehen:

Da aufgrund der EU-weit geanderten Berechnungsmethode eine neue Belastungsanalyse
durchgefuhrt wurde, sind die betroffenen StraBenabschnitte den Handlungsstufen neu
zugeordnet worden (vgl. Kapitel 3.8). Die StraBenabschnitte, die dem Handlungsbedarf

1. und 2. Ordnung auf Basis der aktuellen Belastungsanalyse zugeordnet werden kdnnen,
werden mit dem Arbeitsprogramm fir die Fahrbahnsanierung abgeglichen und die Priori-
tatenreihung auf die Handlungsbedarfe abgestimmt.

5.2 Handlungsebene Lkw-Fiuhrung

Die Stadt KolIn hat ein Lkw-Fuhrungskonzept erarbeitet. Dieses wurde im Verkehrs-
ausschuss am 5. November 2013 mit der Auflage einer Abstimmung mit den Nachbar-
kommunen beschlossen. Das Lkw-Fuhrungskonzept beinhaltet eine Klassifizierung des
StraBennetzes in StraBen fir den Gbergeordneten Lkw Verkehr (Bundesautobahn und
sonstige StraBen) sowie in StraBen der nachgeordneten ErschlieBung.

Die sich aus dem Lkw-Fihrungskonzept ergebenden Vorrangrouten fur den Lkw-Verkehr als
auch Restriktionen (z.B. Durchfahrtsverbote oder Nachtfahrverbote) werden im Verkehrs-
kalender Logistik dargestellt. Eine entsprechende Ubertragung erfolgt auch zur digitalen
Weitergabe an Navigationsdienstleister durch das Amt fur Verkehrsmanagement an SEVAS
(siehe: https://sevas.nrw.de/). Die Software SEVAS ermdglicht es, relevante Informationen
far einen vertraglicheren LKW-Verkehr flachendeckend auf stadtischen Gebiet anzubieten.
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Die KéInMesse hat zur Verbesserung der Verkehrssteuerung und Routenfiihrung im stadti-
schen Netz ein eSlot-Verfahren eingeflihrt und so im Messeumfeld wesentliche Verbesse-
rungen erreicht. Dadurch kann der Messetransport effizienter gestaltet werden.

GemaB Ratsbeschluss vom 22.09.2016 des Larmaktionsplans Stufe 2 soll ein Uberwa-
chungssystem mit stationaren und mobilen Anlagen und Kontrollen fir das Lkw-Fuhrungs-
konzept und das Lkw-Nachtfahrverbot entwickelt und angewendet werden.

Nachtfahrverbote flir den Lkw-Verkehr sind im Lkw-Fuhrungskonzept bisher nicht vorgese-
hen. Fur Lkw-Nachtfahrverbote an hochbelasteten StraBen sind auf Grundlage der gesetzli-
chen Rahmenbedingungen geman § 45 StVO und Larmschutzrichtlinien-StV Empfehlungen
zu erarbeiten.

Die Weiterbearbeitung der Handlungsebene Lkw-Flihrung, insbesondere die Prifung von
moglichen Lkw-Nachtfahrverboten, wird als Arbeitsauftrag fur die zukinftige Larmaktions-
planung und der Verkehrsplanung im Abgleich mit dem MIV-Grundnetz festgehalten.

5.3 Handlungsebene Verkehrsfluss

Verkehrssystemmanagement

Der Ausbau des Verkehrsinformationssystems hat den Effekt durch Vorabinformation Staus
und Behinderungssituationen zu vermeiden bzw. zu mindern, wodurch Stop+Go reduziert
wird. Diese MaBnahme wirkt sich somit direkt auf Vermeidung der besonders larm- und
abgasemittierenden Verkehrsvorgange wie Bremsen und Anfahren aus.

Optimierung des Verkehrsablaufes

Seit 2010 besteht das Erneuerungsprogramm Lichtsignalanlagen (LSA) der Stadt Kaln.
Durch eine flexiblere LSA-Programmgestaltung und —auswahl sowie Koordination benach-
barter Anlagen wird der Verkehrsfluss verstetigt und somit weniger Stop+Go verursacht.
Dies hat eine Reduktion der Larmbelastung zur Folge. Das Programm kommt weiterhin zur
Anwendung und wird kontinuierlich umgesetzt.

Im Rahmen des Larmaktionsplanes wird darauf hingewirkt, lichtzeichengeregelte Kreuzun-
gen durch Kreisverkehre zu ersetzen, da die Larmemissionen dort vergleichsweise geringer
sind. Eine Auflistung der bereits umgesetzten und in Planung befindlichen MaBnahmen
befindet sich in Kapitel 4.

Weiterhin wurde das Programm zum Ruckbau von Lichtsignalanlagen weiterverfolgt. Licht-

signalanlagen sind Verkehrseinrichtungen, die der Sicherheit der Verkehrsabwicklung fur
alle Verkehrsarten dienen. Hierbei finden die Belange des FuB-, Rad-, Kraftfahrzeugverkehrs
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und des OPNV unter Beachtung der verkehrsrechtlichen und technischen Aspekte Beriick-
sichtigung. Mit jeder Um- und Neuplanung werden nach Mdglichkeit Verbesserungen mit
einer Bevorrechtigung fiir den OPNV und einer sicheren und angemessenen Schaltung fiir
den FufB3- und Radverkehr realisiert. Da Halte- und Anfahrvorgange an Ampeln gerausch-
und abgasemittierend sind und die Freizligigkeit fur den FuB- und Radverkehr einschranken,
wird deren Abbau angestrebt, sofern keine grundliegenden Aspekte dem entgegenstehen.
In der Regel sind bauliche MaBnahmen erforderlich, um die Verkehrsanlagen in geanderter
Form zu betreiben.

In den vergangenen flinf Jahren (2019-2023) erfolgte an folgenden Kreuzungen oder
Einmindungen ein Riickbau von Lichtsignalanlagen:

Tabelle 24: Ubersicht der Kreuzungen und Einmiindungen, in denen Lichtsignalanlagen abgebaut wurden
(2019-2023)

Jahr Kreuzung / Einmiindung

2019 Vogelsanger StraBe / NeptunstraBe in Ehrenfeld, Brihler LandstraBe / Honingen in Rodenkirchen
2020 Surther StraBe / SiegfriedstraBe in Rodenkirchen

2021 Burgmauer / Neven-DuMont-StraBe und Unter Sachsenhausen / Borsenplatz in der Innenstadt
2022 Brauweilerweg / Ludwig-Jahn-StraBe / Egelspfad in Lindenthal

Das Programm wird im Rahmen der vorhandenen Ressourcen durch das Amt fir StraBen
und Radwegebau weiter zur Umsetzung gebracht.

Ampel-Hotline und Stérungsbeseitigung an LSA

Uber die bestehende Ampel-Hotline haben Biirger*innen der Stadt Kéln die Méglichkeit,
Auffalligkeiten an Lichtsignalanlagen zu melden. Durch die Einfihrung der Online-Anwen-
dung ,Sag’s uns” wurde ein weiterer niederschwelliger Mitteilungsweg eroffnet, der fur
solche Anliegen genutzt werden kann. Die Verwaltung nimmt in der bestehenden Ampel-
Hotline alle Eingaben zu Ampeln an und bearbeitet diese bei Verkehrssicherheitsproblemen
unverziiglich, in Fragen des Verkehrskomforts im Zuge der anstehenden Uberplanungen.

Fur die Beseitigung von verkehrsgefahrdenden Stérungen steht durchgehend ein ver-

kehrstechnischer Bereitschaftsdienst zur Beauftragung der Entstérung zur Verfigung. Die
Anlagen werden zunehmend an die Fernuberwachung durch die Verkehrs- und Tunnelleit-
zentrale angeschlossen, so dass die Zeiten zur Erkennung von Stérungen verkurzt werden.

Mit verbesserter Entstérung und Uberwachung werden Verkehrsbehinderungen reduziert,
welche durch Verringerung von Stop+Go-Verkehren wiederum larmmindernd wirken.
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5.4 Handlungsebene zulassige Hochstgeschwindigkeit

Im Rahmen eines Geschwindigkeitskonzeptes soll fur die Bereiche mit Handlungsbedarf
ermittelt werden, welche StraBenabschnitte unter Berticksichtigung der gesetzlichen Vorga-
ben fur eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ganztags oder beschrankt
auf die Nachtstunden in Frage kommen.

Die Beschrankungen sollten in der Regel auf besonders hoch larmbelastete Tageszeiten, auf
Streckenabschnitte mit einigen hundert Metern Lange und erkennbar vorhandener Wohn-
bebauung beschrankt werden. Zudem mussen die verkehrliche Funktion der StraBen und
die Belange des OPNV beriicksichtigt werden. Dariiber hinaus muss bei Temporeduzierun-
gen darauf geachtet werden, dass ein gleichmaBiger Verkehrsfluss beibehalten bleibt (Erhalt
der Koordinierung von Lichtsignalanlagen), da es sonst zu einem Anstieg der Luft- und
Larmemissionen kommt.

Auf den Nachtzeitraum bezogene Geschwindigkeitsbegrenzungen sollten insbesondere
in StraBen mit hoher Wohndichte eingesetzt werden, die aufgrund von Anforderungen des
OPNV oder wegen der Belange des Kfz-Verkehrs nicht ganztagig ausgewiesen werden
kdnnen.

Fir Geschwindigkeitsreduzierungen aus Larmschutzgrinden sind auf Grundlage der
gesetzlichen Rahmenbedingungen des §45 StVO und der Larmschutzrichtlinien-StV Emp-
fehlungen zu erarbeiten. Zustandig fir die Anordnung ist die StraBenverkehrsbehorde. Sie
ordnet die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf Basis der StraBenverkehrsordnung nach
vorgeschriebener Abwagung der Belange und zugehdriger Verwaltungsvorschriften und
Richtlinien an.

Geman Ratsbeschluss vom 22.09.2016 zum Handlungs- und MaBnahmenkatalog fur die
Larmaktionsplanung soll ein gesamtstadtisches Geschwindigkeitskonzept entwickelt
werden. Der Verkehrsfluss flir den motorisierten Individualverkehr (MIV) soll dabei auf den
Hauptverkehrsachsen optimiert werden, wahrend er in den Wohngebieten reduziert werden
soll. Folglich muss eine Uberpriifung des Vorbehaltsnetzes erfolgen. Ziel ist eine Versteti-
gung des flieBenden Verkehrs unter Berticksichtigung von Umweltgesichtspunkten.

Die Stadt Koln erstellt aktuell ein neues MIV-Grundnetz. Die Arbeiten dazu sind abgeschlos-
sen, jedoch muss das MIV-Grundnetz noch vom Rat beschlossen werden (Stand Méarz
2024). Sobald der Beschluss vorliegt, kann das MIV-Grundnetz flr die Arbeiten an einem
gesamtstadtischen Geschwindigkeitskonzept genutzt werden.

Im Bericht zur Larmaktionsplanung Stufe 2 wurden bereits Empfehlungen fur Arbeits-
schritte bezuglich der Erarbeitung eines gesamtstadtischen Geschwindigkeitskon-
zepts erarbeitet. Diese werden in Zusammenarbeit mit den StraBenverkehrsbehorden
weiterentwickelt.
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Initiative ,Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten”

Die Initiative "Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten" méchte auf die
Schaffung von rechtlichen Voraussetzungen fur die Anordnung von Tempo-30 innerorts ein-
wirken. Ziel soll es sein, den Kommunen mehr Flexibilitat bei der Anordnung von Geschwin-
digkeitsreduktionen einzuraumen, je nachdem wo diese es flir notwendig halten.

Die Stadt Koln ist ebenfalls der Stadteinitiative ,Lebenswerte Stadte durch angemessene
Geschwindigkeiten” am 09.12.2021 beigetreten.

Mit dem Beitritt unterstitzt die Stadt KoIn folgende Positionen der Initiative:

1. Wir bekennen uns zur Notwendigkeit der Mobilitats- und Verkehrswende mit dem Ziel,
die Lebensqualitat in unseren Stadten zu erhéhen.

2. Wir sehen Tempo 30 fur den Kraftfahrzeugverkehr auch auf HauptverkehrsstraBBen als
integrierten Bestandteil eines nachhaltigen gesamtstadtischen Mobilitatskonzepts und
einer Strategie zur Aufwertung der 6ffentlichen Raume.

3. Wir fordern den Bund auf, umgehend die rechtlichen Voraussetzungen dafur zu schaffen,
dass die Kommunen im Sinne der Resolution des Deutschen Bundestags vom 17.01.2020
ohne weitere Einschrankungen Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit innerorts dort
anordnen kdnnen, wo sie es fur notwendig halten.

4. Wir begriBen ein vom Bund gefordertes begleitendes Modellvorhaben, das wichtige Ein-
zelaspekte im Zusammenhang mit dieser Neuregelung vertieft untersuchen soll (u. a. zu
den Auswirkungen auf den OPNV, zur Radverkehrssicherheit und zu den Auswirkungen
auf das nachgeordnete Netz), um gegebenenfalls bei den Regelungen bzw. deren Anwen-
dung nachsteuern zu kdnnen.

5.5 Handlungsebene StraBenraumgestaltung

Die Gestaltung des StraBenraums hat einen unmittelbaren Einfluss auf das Fahrverhalten
der Verkehrsteilnehmenden. Je nach Breite der Fahrbahnen, Ubersichtlichkeit und Nut-
zung der StraBenrander bestimmen sich die Fahrgeschwindigkeit und der Verkehrsfluss.
Eine Larmminderung kann durch die Verringerung von Fahrstreifen erzielt werden. Die
gewonnenen Flachen kénnen gleichzeitig anderen Nutzungen zugefiihrt werden (zusatz-
liche Radfahrwege, zusatzliche Parkbuchten oder breitere FuBwege und Grlinbereiche).
Ein begrinter StraBenraum wird in der Regel als angenehmer und leiser empfunden als ein
ausschlieBlich vom Verkehr gepragter StraBenraum.

Durch verschiedene Radverkehrskonzepte werden stadtweit 6ffentliche StraBenraume

dahingehendend umgestaltet. Dies zeigt sich unter anderem durch die Einfihrung von
Fahrradstreifen, Radschutzstreifen sowie FahrradstraBen.
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In MaBnahmen zur StraBenraumgestaltung (Neubau oder Anderung) werden Griinbereiche
standardmaBig berucksichtigt und umgesetzt.

Im Larmaktionsplan Stufe 2 wurden bereits konzeptionelle Arbeiten zu den MaBBnahmen
Fahrstreifenreduktion sowie StraBenbaubegriinung vorgestellt. Die Weiterbearbeitung wird
als Arbeitsauftrag fur die zukunftige Larmaktionsplanung festgehalten.

5.6 Handlungsebene stadtebauliche Aspekte

Mit der SchlieBung von Baullicken kdnnen im Rahmen der Stadt- und Verkehrsplanung
Verringerungen von Immissionen in angrenzenden und zurickgesetzten Bereichen wie
beispielsweise Hinterhofen erreicht werden. Neben der SchlieBung von Baullicken durch
Gebaude sind auch Larmschutzwande, gestalterische Elemente wie zum Beispiel Torbauten
und Nebengebaude wie Garagen maoglich. Bei der Umsetzung eines Baullickenprogramms
sollte gezielt der Aspekt des Larms mitberucksichtigt werden. Zudem sind in jedem Einzel-
fall die Belange von Larmminderung und Luftqualitat abzuwagen, da Baullickenschlie-
Bungen nicht zu relevanten Verschlechterungen des Mikroklimas oder Erh6hungen der
Luftschadstoffimmissionen fihren sollen.

Geman einem Ratsbeschluss vom 20.12.2016 soll das Bauliickenprogramm im Rahmen des
Stadtentwicklungskonzepts Wohnen reaktiviert werden. Eine BerlUcksichtigung von Larm-
schutzbelangen bei der Reaktivierung des Programms ist zu prufen.

5.7 Handlungsebene Kfz-Verkehrsvermeidungsstrategie

Zur Handlungsebene Kfz-Verkehrsvermeidungsstrategie fallen alle MaBnahmen, die zu
einer Verringerung des Kfz-Verkehrs beitragen. Dazu gehéren zum Beispiel MaBnahmen im
Bereich des Parkraummanagements oder die Forderung des Radverkehrs und des offentli-
chen Personenverkehrs.

Mit Inbetriebnahme des MobilitatsCockpit Kéln (MoCKiii) erfolgt ein permanentes Moni-
toring der im Stadtgebiet ermittelten Verkehrsleistungen. Mit den Kennwerten kdnnen die
Entwicklungen verfolgt werden. Ziel ist es, die Verkehrsleistung im Kraftfahrzeugverkehr zu
mindern und hierbei die Verkehrsqualitat aufrecht zu erhalten oder zu verbessern.

Parkraummanagement
Unter Parkraummanagement versteht man die Steuerung des Parkraumangebots
und der Parkraumnachfrage. Ein gezieltes Parkraummanagement kann den Anteil des

motorisierten Individualverkehrs reduzieren, indem vor allem Berufspendler*innen zum
Umstieg auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel bewegt und Parksuchverkehre reduziert
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werden. Parkraumbewirtschaftung und Parkraummanagement werden in der Stadt KéIn
bereits betrieben. Es bestehen insgesamt 47 Bewohnerparkgebiete, davon 21 Gebiete
in der Innenstadt und weitere Gebiete in Ehrenfeld, Kalk, Lindenthal, Malheim, Nippes
und Porz (Stand 2024). In Vorbereitung sind die Bewohnerparkgebiete Bayenthal | und
Il. Weitere Informationen zu den Bewohnerparkgebieten der Stadt KéIn finden sich unter
https://www.stadt-koeln.de/artikel/20098/index.html.

Foérderung des Radverkehrs

Gute Bedingungen fur den FuB- und Radverkehr leisten einen wesentlichen Beitrag zum
Verzicht auf das Auto und somit auch zur Larmminderung.

Fir die Stadt Koln wurden fur alle neun Stadtbezirke Radverkehrskonzepte sowie teilweise
darauf aufbauende FahrradstraBenkonzepte erarbeitet. In groBen Teilen wurden diese
bereits von der jeweils zustandigen Bezirksvertretung beschlossen und die Verwaltung
somit mit der Umsetzung beauftragt. Im Folgenden werden bereits umgesetzte MaBnah-

men in einigen Stadtbezirken dargestellt.

Hinweis: Bei den folgenden aufgeflihrten Sachstanden besteht keine Garantie auf Voll-
standigkeit. Teilweise handelt es sich um einen Auszug der umgesetzten oder geplanten

MaBnahmen.

Das Radverkehrskonzept Innenstadt enthalt 166 EinzelmaBnahmen zur Entwicklung der
Radverkehrsinfrastruktur im Innenstadtbereich. Bisher (Stand 2024) wurden bereits 43
MaBnahmen umgesetzt oder die Umsetzung wurde begonnen:

* Querung Maastrichter Stra3e/EhrenstraBe

+ Radfahrstreifen Ulrichgasse
(erster Bauabschnitt)

« Freigabe Nordseite/Optimierung Abfahrt
Deutzer Brucke

+ Radfahrstreifen Theodor-Heuss-Ring

+ FahrradstraBe Zulpicher StraBe

+ Radfahrstreifen CacilienstraBe

« Radfahrstreifen sudl. Heumarkt/
Markmannsgasse

* Querung Am Weidenbach/Griechenpforte

+ Radfahrstreifen Hohenstaufenring
(Pilotstrecke)

« Offnung der Gladbacher StraBe

+ FahrradstraBe Friesenwall

« Radverkehrsfihrung am Neumarkt/
RichmodstraBe

+ Schutzstreifen VorgebirgsstraBe

+ Radfahrstreifen auf dem Sachsenring
+ Optimierung Hohe StraBBe

+ Radfahrstreifen Ubierring

(nordl. Fahrtrichtung)

+ Radfahrstreifen Barbarossaplatz

(nordl. Fahrtrichtung)

- Radfahrstreifen Tel-Aviv-StraBe/

Neukdliner StraBe (noérdl. Richtung)

+ Radfahrstreifen ChristophstraBe

+ Radfahrstreifen Magnusstra3e

« FahrradstraBe Eifelwall/Vorgebirgswall
+ Radfahrstreifen Komodienstra3e

(westl. Richtung)

« Radfahrstreifen KomodienstraBe

(westl. Richtung)
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+ Radfahrstreifen Salierring (nérdl.
Richtung)

+ Radfahrstreifen Hohenzollernring bis
Hansaring

+ Radfahrstreifen Riehler StraBe

+ FahrradstraB3e Friesenwall Nord

+ Sperrung Zulpicher Platz

« FahrradstraBe Kl. Griechenmarkt/
Fleischmengergasse

+ FahrradstraBen Pantaleonswall

+ Optimierung A.d. Malzmuhle/
Offnung EinbahnstraBe MathiasstraBe

+ Optimierung Gotenring

+ FahrradstraBe Mauritiuswall

+ FahrradstraBe Kartauserwall Nordwest
+ Radfahrstreifen Aachener StraBBe

+ Radfahrstreifen Richard-Wagner-StraBBe
+ Radfahrstreifen Siegburger StraBBe

+ Radfahrstreifen Habsburgerring

+ Radfahrstreifen Turiner Straf3e

(stidliche Fahrtrichtung)

- Radfahrstreifen KomodienstraBe /

FahrradstraBe Trankgasse

- Radfahrstreifen Tel-Aviv-StraBe/

Neukollner StraBe

+ FahrradstraBe Maybachstraf3e
+ Radfahrstreifen Auffahrt Gotenring
+ FahrradstraBe Alfred-Schutte-Allee

Weiterhin befinden sich 21 EinzelmaBnahmen in Planung (Stand 2024):

- Offnung EinbahnstraBe MachabaerstraBe
(inkl. LSA-Erneuerung)

+ Radfahrstreifen Hansaring

+ FahrradstraBe Am Weidenbach

+ FahrradstraBen Georgsviertel

+ FahrradstraBenachse AgrippastraBe

* FahrradstraBBe Hohe Pforte

+ FahrradstraBenachse RichmodstraBe

+ Radfahrstreifen Turiner StraBe (nérdliche
Fahrtrichtung)

+ Radfahrstreifen Auffahrt Gotenring

+ Radfahrstreifen RoonstraBe

+ Radfahrstreifen Aachener StraBBe
(bis Innere KanalstraB3e)

 Prifung Radverkehrsfihrung Ebertplatz

- Offnung EinbahnstraBe Briisseler StraBe
« Abfahrt Deutzer Brlicke rechtsrheinisch
+ FahrradstraBBe ArminiusstraBe

+ Radfahrstreifen Gummersbacher StraBe
+ Schutzstreifen Zeughausstraf3e

* Verkehrsfihrung LindenstraBe

(Schutzstreifen)

* Prifung weiterer Radfahrstreifen

Ost-West-Achse

* Prifung weiterer Radfahrstreifen

Nord-Sid-Achse

« Radfahrstreifen Barbarossaplatz sudl.

Fahrtrichtung

» FahrradstraBenachse Clever StraBe

Unter der folgenden Internetseite sind detaillierte Angaben der bereits umgesetzten und der
noch in Umsetzung und/oder in Planung befindlichen MaBnahmen einsehbar:

www.stadt-koeln.de/leben-in-koeln/verkehr/radfahren/radverkehrskonzept-innenstadt
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Eine Ubersicht der bereits umgesetzten und geplanten MaBnahmen im Stadtbezirk
Rodenkirchen zeigt folgende Tabelle.

Tabelle 25: Ubersicht der bereits umgesetzten und in Planung befindlichen MaBnahmen des Radverkehrs- und
FahrradstraBenkonzepts im Stadtbezirk Rodenkirchen

Bereits umgesetzte MaBnahmen In Planung befindliche MaBnahmen (Stand 2024)
Sanierung und Verbreiterung des Geh- und Rad- Umwandlung einer Fahrspur der VorgebirgsstraBBe in
weges am Surther Leinpfad eine Radverkehrsanlage/Fahrradschutzstreifen
Verbesserung der Radverkehrsfiihrung in den FahrradstraBe GoethestraBe

Kreisverkehr HammerschmidtstraBe durch Errich-
tung eines Schutzstreifens

Im Stadtbezirk Lindenthal sind im Rahmen des Radverkehrs- und FahrradstraBenkonzepts
folgende MaBnahmen geplant, bzw. umgesetzt.

Tabelle 26: Ubersicht der bereits umgesetzten und in Planung befindlichen MaBnahmen des Radverkehrs- und
FahrradstraBenkonzepts im Stadtbezirk Lindenthal

Art der MaBnahme Verortung

Verbesserung der Verkehrsfihrung des Radver- Luxemburger StraBe

kehrs durch Ampelerneuerungen an folgenden Diirener StraBe/Stadtwaldgiirtel
Standorten

WeiBhausstraBe/Rudolf-Amelunxen-StraBe

Am Stadtwaldgtrtel/Kanale

Fahrradschutzstreifen Berrenrather StraBBe zwischen Siilzgtirtel und
Neuenhdofer Allee

Klettenberggurtel

Kitschburger StraBe/Friedrich-Schmidt-Strae
Bachemer StraBe

Alter Militarring

Vogelsanger Weg

MommsenstraBBe zwischen Bachemer StraBe und
Krieler StraBe

FahrradstraBen Euskirchener Straf3e
Zulpicher StraBe

Eifelwall und Vorgebirgswall im Abschnitt zwischen
Volksgarten und Luxemburger Straf3e

Nebenfahrbahn der Universitatsstrafe im Abschnitt
zwischen ClarenbachstraBe und Gottfried-Keller-Straf3e

Weyertal und ArnulfstraBe im Abschnitt zwischen
Luxemburger StraBe und Bachemer Stral3e
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Art der MaBnahme

Verortung

FahrradstraBen

Berlin-Kolnische-Allee
ClarenbachstraBe
Herbert-Lewin-StraBe
LotharstraBBe
RautenstrauchstraBe
Richard-Strauss-StraBe

WeyerstraBerweg

Die Tabelle 27 zeigt eine Ubersicht der bereits umgesetzten und geplanten MaBnahmen im

Stadtbezirk Nippes.

Tabelle 27: Ubersicht der bereits umgesetzten und in Planung befindlichen MaBnahmen des Radverkehrs- und

FahrradstraBenkonzepts im Stadtbezirk Nippes

Bereits umgesetzte MaBnahmen

In Planung befindliche MaBnahmen (Stand 2024)

Fahrradschutzstreifen auf der Escher StraBe zwi-
schen Am Bilderstdckchen bis Schiefersburger
Weg

Kempener StraBe / Mauenheimer Girtel
Radfahrstreifen und Sperrung fir den Kfz Vekehr
(Rettungsfahrzeuge und OV ausgenommen)

FahrradstraBBe auf der EtzelstraBe
Fahrradschutzstreifen Sebastianstra3e

Offnung diverser EinbahnstraBen fiir den
gegenlaufigen Radverkehr

Niehler Girtel (zwischen Milheimer Briicke und
Mauenheimer Grtel)

Prifung Umwidmung jeweils einer Fahrspur je
Richtung auf der Emdener StraBe (Bremerhavener
StraBe bis FuB- und Radweg nordlich des Ivenshofweg)

ScheibenstraBe Einrichtung Radfahrstreifen (Entfall
Fahrspuren und Parkstreifen) zwischen Neusser StraBe
und Lipizzaner StraBe

Niehler StraBe (Schutzstreifen und Piktogrammkette)
zwischen Weidenpescher StraBe und SebastianstraBe

Robert-Perthel-StraBe (Verlegung Radverkehr auf
Fahrbahn - Radfahrstreifen) zwischen Heckweg und
Longericher StraBe

Longericher StraBBe (Schutzstreifen) zwischen
Schiefersburger Weg und Am Bilderstdckchen

Longericher StraBBe /EtzelstraBe ICE-Tunnel
Einmindungsbereich und Schutzstreifen zwischen
Longericher StraBe und EtzelstraBe

Umsetzung FahrradstraBenkonzept - erste Fahr-
radstraBen BlilowstraBe (Sackgasse im Norden) und
OssietzkystraBe

Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung

RadPendlerRoute Richtung Chorweiler/Dormagen
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Der Umsetzungsstand des Radverkehrs- und FahrradstraBenkonzepts flr den Stadtbezirk
Chorweiler wird in folgender Tabelle dargestelit.

Tabelle 28: Ubersicht der bereits umgesetzten und in Planung befindlichen MaBnahmen des Radverkehrs- und

FahrradstraBenkonzepts im Stadtbezirk Chorweiler

Bereits umgesetzte MaBnahmen

In Planung befindliche MaBnahmen (Stand 2024)

Radwegesanierungsprogramm

- MerianstraBe zwischen Neusser Landstra3e und
Briicke Regattabahn (350m)

- OranjehofstraBe (900m)

Offnung EinbahnstraBen fiir den Radverkehr:
Giershausener Weg/Freusburgweg in Heimersdorf

Geh- und Radweg auf altem Giitergleis der HGK in
Merkenich zwischen der Emdener StraBe und der
Causemannstraf3e (1. Bauabschnitt)

Generalsanierung der Neusser LandstraBBe mit
Verbesserung der Radverkehrsanlagen

Weitere Offnungen von EinbahnstraBen fiir den
Radverkehr

Umsetzung des FahrradstraBennetzes nach
Beschlussfassung

Radpendlerroute in Richtung Dormagen

Geh- und Radweg auf altem Giitergleis der HGK in
Merkenich zwischen der Emdener StraBe und der
CausemannstrafBe (2. Bauabschnitt)

Fir die Stadtbezirke Porz, Kalk, Mulheim und Ehrenfeld wurden ebenfalls bereits MaBnah-
men der Radverkehrs- und FahrradstraBenkonzepte umgesetzt. Die MaBnahmen sind in

folgender Tabelle dargestellt.

Tabelle 29: Ubersicht der bereits umgesetzten und in Planung befindlichen MaBnahmen der Radverkehrs- und
FahrradstraBenkonzepte in den Stadtbezirken Porz, Milheim, Kalk und Ehrenfeld

Stadtbezirk

Bereits umgesetzte MaBnahmen

Porz Radverbindung zwischen Elsdorf, Zlindorf und Porz: Sanierung und Verbreiterung der
Fahrbahn des Wirtschaftsweges zwischen der GilsonstraBe und der Frankfurter StraBe

Einrichtung eines Fahrradschutzstreifens auf der Houdainer StraBe zwischen Schmitt-

gasse und HauptstraBe

Sanierung des Geh- und Radweges auf der StraBe Im Wasserfeld

Mulheim
StraBe

Einrichtung eines Radfahrstreifens an der Kreuzung Heidelberger StraBe/Frankfurter

Einrichtung eines Radfahrstreifens am Anfang und Ende der StraBe An der Walkmihle

Einrichtung eines Radfahrstreifens auf der Berliner StraBe

Einrichtung von Schutzstreifen und Radfahrstreifen auf der Kalk-Mulheimer StraBe

Sanierung des gemeinsamen Geh- und Radweges auf der StraBe Clevischer Ring
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Stadtbezirk Bereits umgesetzte MaBnahmen

Kalk Einrichtung einer FahrradstraBBe in der StraBe Am Gieselbach

Errichtung eines Geh- und Radweges auf dem Alten Deutzer Postweg

Ehrenfeld Einrichtung einer FahrradstraBe in der NuBbaumer StraBe/OttostraBe

Einrichtung eines Fahrradschutzstreifens auf der Vogelsanger StraBe zwischen Helm-
holtzstraBe und AuBere KanalstraBe

Neubau einer FuB- und Radwegbriicke zwischen Olstrae und Griiner Weg
RadwegsanierungsmaBnahmen im Bereich AuBere KanalstraBe

Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Venloer StraBBe

Erneuerung des Geh- und Radweges zwischen WohlerstraBe und Parkgtirtel

Offnung der EinbahnstraBe HiittenstraBe fiir den gegenlaufigen Radverkehr

Machbarkeitsstudie leistungsfahige RadPendlerRouten im Rechtsrheinischen

Die Stadt KoIn hat in Zusammenarbeit mit den Stadten Leverkusen und Bergisch Gladbach
sowie dem Rhein-Sieg-Kreis und Rheinisch-Bergischen Kreis eine Machbarkeitsstudie fur
eine leistungsfahige RadPendlerRoute im Rechtsrheinischen erstellt. Die Ergebnisse der
Machbarkeitsstudie wurden der Politik im Jahr 2019 vorgestellt, wobei vier Trassenverlaufe
dargestellt wurden. Die politischen Gremien haben die Weiterverfolgung der Errichtung der
vier RadPendlerRouten beschlossen, welche sich aktuell in Planung befinden.

Forderung des OPNV

Fir das Ziel, den Anteil des Umweltverbundes am Gesamtverkehr in Kéln zu erhéhen und
damit die Larmemissionen in der Stadt zu reduzieren, stellt der Ausbau des schienengebun-
denen o6ffentlichen Personennahverkehrs eine wesentliche Voraussetzung dar.

Konkrete MaBnahmen zur Erweiterung des Stadtbahnnetzes wurden im 3. Nahverkehrsplan
der Stadt KoIn festgeschrieben. Dieser befindet sich derzeit in der Umsetzung.

Er beinhaltet zum einen MaBnahmen zur Kapazitatserweiterung (z.B. Ost-West-Achse) und
zum anderen Linienverlangerungen auf Kolner Stadtgebiet (z. B. die weiteren Baustufen der
Nord-Sid-Stadtbahn) und auch Uber die Stadtgrenzen hinaus in die Region (z.B. Stadtbahn
Bonn-Niederkassel-Koln). Hierdurch sollen Pendler*innen aus dem Umland umweltfreund-
liche Alternativen zum motorisierten Individualverkehr angeboten und hierdurch die Ver-
kehrsbelastungen durch den Autoverkehr auf den StraBen minimiert werden.

Einen Baustein zur Larmreduzierung im Stadtbahnverkehr stellt der Einsatz von Gleisbe-
grinung dar. Auch wenn durch sogenannte ,Griingleise” im Gegensatz zu Schottergleisen
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nur ein geringfligig besserer Schallschutz gegeben ist, sind diese — aufgrund ihrer ins-
gesamt vorteilhafteren Wirkungen (z.B. flir das Kleinklima sowie die Biodiversitat) - fiir alle
kinftigen Streckenneubauten als Standard in KoIn definiert.

Im Folgenden werden die in Planung befindlichen MaBnahmen (Stand 2024) dargestellt.

Tabelle 30: Ubersicht der geplanten MaBnahmen zur Handlungsebene ,Férderung des OPNV”

Verortung

Art der MaBnahme

Zeitraum

Barbarossaplatz

Gringleis

2026

Nord-Sid-Stadtbahn
3. Baustufe - Bonner Straf3e
(MarktstraBe-Verteilerkreis)

Stadtbahn Sud - Verteilerkreis —
Rondorf/Meschenich

Neubau Stadtbahnstrecke

Fertigstellung der
BaumaBnahmen voraus-
sichtlich 2027, Inbetrieb-
nahme Frihjahr 2028

Konkrete Festlegung
noch nicht erfolgt

Ost-West-Achse
(Stadtbahnlinien 1, 7 und 9)

Stadtbahnlinien 4,13 und 18

Bahnsteigverlangerung

Konkrete Festlegung
noch nicht erfolgt

Bahnstrecke KoIn-Dellbrtick -
Bergisch Gladbach

Neubau 2. S-Bahn Gleis

in Planung, noch keine
konkrete Festlegung erfolgt

Bahnstrecke K6In - Gummers-
bach - Marienheide

Ausbau DB-Strecke

in Planung, noch keine
konkrete Festlegung erfolgt

Stadtbahnstrecke Bonn - Nieder-
kassel — Koln

Neubau und Verlangerung der
Stadtbahnlinie 7 von Kéln Zindorf bis
Koln Langel

Fertigstellung der
kompletten Strecke
frihestens 2025

Bahnstrecke KéIn Hansaring -
Huirth-Kalscheuren

Neubau S-Bahn Westring

in Planung, noch keine
konkrete Festlegung erfolgt

Bahnstrecke KoéIn-Milheim -
Leverkusen-Manfort-SolingenHbf

Ausbau, ggf. Flinrung des Personennah-
verkehrs Uber Guterstreckenabschnitt
Koéln-Mulheim - LEV-Morsbroich -
LEV-Opladen

Machbarkeitsstudie in
Bearbeitung

Bahnstrecke Troisdorf -
K6In-Porz - Wahn

Neubau eines zusatzlichen Gleises auf
der DB Strecke

Fertigstellung im Rahmen
des Zielnetz 2040 geplant
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5.8 Handlungsebene kleinrdumige Handlungskonzepte

Umgestaltung der Neusser StraBe

Aufgrund von politischen Anderungsbeschliissen verschiebt sich die Umsetzung des
Planungskonzeptes Neusser StraBe. Eine Terminierung ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht
moglich.

5.9 Informationsebene zur StraBenverkehrsplanung

Zukunftig soll der Austausch und die Zusammenarbeit zwischen dem Umwelt- und Ver-
braucherschutzamt und den Verkehrsamtern durch die Einrichtung eines Arbeitskreises
intensiviert werden. Eine Auftaktveranstaltung fand im November 2024 statt.
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6. MaBnahmen auBerhalb des
kommunalen Zustandigkeitsbereichs

6.1 Flugverkehr

Da der Flugverkehr nicht in die Zustandigkeit der Stadt Koéln fallt, erfolgte ein Austausch mit
dem Flughafen Kéln/Bonn sowie der zustandigen Genehmigungsbehdérde, dem Ministerium
fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen.

Larmschutzbereiche

Der Larmschutzbereich fur den Flughafen Kéln Bonn wurde im November 2011 geman

§ 2 Fluglarmschutzgesetz festgesetzt. Im Jahr 2024 wurde dem Flughafen Kéln/Bonn der
Planfeststellungsbeschluss fur die Nutzung bereits vorhandener Flachen als Abstellflache
fur Flugzeuge, Modernisierung und Anpassung von Fracht- und Hangarflachen und die
Zulassigkeit von Neubauten wie Parkhaus, Verwaltungsgebaude, Terminalverlangerung und
Hotelneubau erteilt. Anhand der fir das Planfeststellungsverfahren erstellten Unterlagen,
wurde die Ausweisung der Zonen einer Uberpriifung im Hinblick auf den Prognosehorizont
2030 unterzogen. Im Ergebnis war festzustellen, dass keine Neufestlegung infolge unerwar-
teter Flugbewegungszuwachse erforderlich war.

Zurzeit lauft beim Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen ein Verfahren zur Uberpriifung des Larmschutzbereichs gemaB § 4 Abs. 6
Fluglarmschutzgesetz.

Kontrolle Fluggenauigkeit und Flughéhe

Die Kontrolle der Fluggenauigkeit und Flughdhe findet sowohl durch die DFS (Deutsche
Flugsicherung) als auch durch den Flughafen im Rahmen der Fluglarmmessung und Uber-
wachung des An- und Abflugbetriebs statt. Der Flughafen hat dartber hinaus in den Jahren
2021 und 2022 mit dem sogenannten ,Fly quiet Award” einen Wettbewerb aufgelegt,
mit dem die am Flughafen operierenden Fluggesellschaften nochmals besonders auf die
Nutzung von ,Radius to Fix” und die prazise Einhaltung der Abflugbeschreibungen und
der Flughohe sensibilisiert werden sollten. Es hat sich gezeigt, dass im Rahmen des Wett-
bewerbs die Nutzungsraten der RNP1 (genannt Radius to Fix) Verfahren merklich gesteigert
werden konnten, was die Prazision im Kurvenflug deutlich erhéht. Durch groBere seitliche
Abstande von der Wohnbebauung ergibt sich eine Larmminderung.
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Einsatz leiser Maschinen im Flugverkehr

Die fortschreitende Flottenmodernisierung lasst sich gut anhand der Ausmusterung der MD
11, einem vergleichsweise lauten Frachtflugzeug, in den letzten 10 Jahren aufzeigen. Der
groBte Frachtkunde UPS hat den regularen Einsatz der MD 11 in KéIn/Bonn vollstandig ein-
gestellt und ersetzt diese durch die Nutzung der Boeing 747-8.

Beim Einsatz von Flugzeugen im Passagierbetrieb vollzieht sich aktuell ebenfalls ein starker
Wandel in der Flotte. Die modernsten am Markt verfugbaren Maschinen in der besonders
haufig genutzten Klasse mit etwa 170-200 Platzen (Airbus A 320/321 neo, Boeing B 73Max)
weisen seit 2021 stark steigende Flugzahlen auf. Unter Berlcksichtigung des Zeitraums 1.
Jan bis 1.Nov der jeweiligen Jahre hat sich die Fluganzahl von 2358 im Jahr 2021 auf 9359
in 2023 vervierfacht. Neben dem Effekt der Larmminderung sorgt diese Flottenmodernisie-
rung auch fir eine deutliche Ersparnis von Kraftstoff und damit einer Minderung des CO.-
AusstoBes in einer GroBenordnung von etwa 15-20 % gegenlber den Vorgangermodellen.

Zukiinftige MaBnahmen

Die Uberwachung des Flugldrms sowie die Kontrolle der Abfluggenauigkeit erfolgt kontinu-
ierlich und kann daher auch in den nachsten 5 Jahren als MaBnahme zur Lisrmminderung
angesetzt werden. Bei der Weiterentwicklung der Landeentgelte werden gegebenenfalls
Larmaspekte kiinftig noch starker gewichtet. Weiterhin wird im Rahmen des Technischen
Arbeitsausschusses zur Larmminderung nach Mdéglichkeiten gesucht, larmmindernde Flug-
verfahren weiter zu entwickeln und am Flughafen KéIn/Bonn einzusetzen.

6.2 StraBen in Baulast von Bund und Land

Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen

Der Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen plant, baut und betreibt den GroBteil
der Bundes- und LandesstraBen, Uber 7.000 Kilometer Radwege und rund 1.000 Kilometer
KreisstraBen in NRW.

Die fur das Stadtgebiet KoIn zustandigen Niederlassungen Ville-Eifel und Rhein-Berg haben
im Rahmen der MaBnahmenabstimmung eine Ubersicht aller bereits umgesetzten und
geplanten MaBnahmen erstellt, die in den folgenden Tabellen dargestellt werden (Stand
Dezember 2023).

Die in den MaBnahmen aufgefihrten Deckschichten weisen ein Larmminderungspotenzial
gegenuber dem standardmaBig verbauten nicht geriffelten Gussasphalt aus. Der angege-
bene Zeitraum ist unter Vorbehalt zu sehen, da es keine Garantie fur die Bauausfihrung im
angegebenen Zeitraum gibt.
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Tabelle 31: Ubersicht der MaBnahmen, die seit der letzten Larmaktionsplanung in 2019 vom Landesbetrieb
StraBenbau NRW umgesetzt wurden

Verortung Art der MaBnahme Zeitraum
B51 Deckschichtsanierung mit Durchgefihrt
Abschnitt 26 Splittmastixasphalt SMA 8 07/2019
Kéln/Meschenich

L73 Deckschichtsanierung mit Durchgefihrt
Abschnitt 1 Asphaltbeton AC 11 DS 10/2023

Heumarer Mauspfad KéIn/Rath

Tabelle 32: Ubersicht der MaBnahmen, die sich beim Landesbetrieb StraBenbau NRW in Umsetzung befinden

Verortung Art der MaBnahme Zeitraum

L286n Briickenbauwerk Merheimer Bruch und In Durchfihrung
Abschnitt 181 Erneuerung der Deckschicht mit Asphalt- 2023-2025
Koln/Merheim beton AC 11 DS

B 51n Neubau einer UmgehungsstraBe, um die Geplante Fertigstellung
Neubau Ortsumgehung Ortsdurchfahrt durch Meschenich zu 1. Quartal 2025
Meschenich entlasten

Tabelle 33: Ubersicht der MaBnahmen, die sich beim Landesbetrieb StraBenbau NRW in Planung befinden

Verortung Art der MaBnahme Zeitraum
B8 Sanierung von 3 Kreuzungen und Erneue- Baubeginn noch nicht
Abschnitt 36 und 37.1 rung der Deckschicht mit Asphaltbeton festgesetzt

Koéln/Stammheim bis
Leverkusen/Flittard

AC 11 DS und der Asphaltbinderschicht

mit AC 16 BS SG

L73
Abschnitt 3
KoéIn/Rath bis KéIn/Brick

Deckschichtsanierung mit

Asphaltbeton AC 11 DS

Geplanter Beginn 2025
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Autobahn GmbH des Bundes

Auf dem Informationsportal ,Technischer Umweltschutz” des Ministeriums fir Umwelt,
Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfahlen wurden Informationen zu in
den nachsten 5 Jahren geplanten MaBnahmen der Autobahn GmbH fir die Kommunen zur
Verfugung gestellt. Zusatzlich erfolgte eine Anfrage an die Autobahn GmbH mit der Bitte
um Ubermittlung der Sachsténde zu LarmminderungsmaBnahmen. In der folgenden Tabelle
werden die geplanten MaBnahmen aufgelistet.

Tabelle 34: Ubersicht der geplanten MaBnahmen der Autobahn GmbH

Verortung Art der MaBnahme

Larmvorsorge Larmschutzwand, Larmschutzwall,

Umbau Autobahnkreuz Koln-Nord Larmmindernder Asphalt

Larmvorsorge Larmschutzwand, Larmmindernder Asphalt

A5T: Autobahnkreuz Kéln Nord bis Dormagen

Umbau Autobahndreieck Heumar Larmmindernder Asphalt

In den letzten Jahren wurde im Bereich der A4 zwischen dem Autobahnkreuz Koln-Ost
und der Anschlussstelle Merheim 6,5 m hohe Larmschutzwande in beide Fahrtrichtungen
errichtet. In Fahrtrichtung Koln betragt die Lange der Larmschutzwand 546 Meter und in
Fahrtrichtung Olpe 933 Meter. Der o0.g. Abschnitt wurde im Rahmen der Larmsanierung
umgesetzt.

6.3 Schienenwege des Bundes

Die Zustandigkeit fur die Larmkartierung und Larmaktionsplanung der Schienenwege des
Bundes liegt beim Eisenbahn-Bundesamt. Der Vollstandigkeit halber werden die Larmmin-
derungsmaBnahmen hier erganzend nachrichtlich aufgefthrt.

Von besonderem Interesse sind die larmmindernden MaBnahmen des Larmsanierungspro-
gramms und der Larmvorsorge im Sinne der 16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung).
Die bereits umgesetzten sowie in Planung befindlichen MaBnahmen werden in den folgen-
den Tabellen dargestellt. Die MaBnahmen umfassen sowohl aktive als auch passive Schall-
schutzmaBnahmen. Unter den aktiven SchallschutzmaBnahmen fallen Schallschutzwande
und -walle sowie die Einrichtung eines besonders tUiberwachten Gleises. Die passiven
SchallschutzmaBnahmen beinhalten die Larmsanierung von Wohnungen, in denen schall-
dampfende Fenster und Luftungsanlagen installiert werden.

79



MaBnahmen auBerhalb des kommunalen Zustandigkeitsbereichs

Tabelle 35: Ubersicht der LirmsanierungsmaBnahmen, die zum Stand 29.11.2023 umgesetzt wurden,

SSW = Schallschutzwand

Verortung

MaBnahme

Lange der SSW

Hoéhe der SSW

Larmsanierte
Wohnungen

K6In-H6henhaus
Strecke 2324, km 56,1 bis 58,3

3.330m

2m

95

KoIn-Milheim/Hbhenhauser Ring
Strecke 2658, km 43,3 bis 44,0
Strecke 2670, km 4,0 bis 5,0

231

Koln

Zentrum-Nord, Nippes Sid, Nippes, Longe-
rich, Heimersdorf, Volkhoven-Weiler, Worrin-
gen

Strecke 2610, km 0,1 bis 14,9

1.644 m

130

KoIn

Abzw. Héhenhauser Ring

Strecke 2650, km 4,2 bis 7,0
Neurather Weg (Von-Gahlen-StraBe)
Strecke 2659, km 44,3 bis 46,6
Strecke 2650, km 4,2 bis 7,0

615m

164

Ko6In West (Knoten)
Zentrum, Eifeltor, Bonntor
Strecke 2630, km 0,6 bis 7,1
Strecke 2641, km O,7 bis 3,0

4.861m

172

Gremberg Giterbahnhof
Strecke 2324, km 66,0 bis 66,7

35

K6In-Dinnwald
Strecke 2324, km 55,4 bis 55,7

24

K6In-Buchforst
Strecke 2324, km 61,1 bis 61,7
Strecke 2653, km 2,2 bis 3,0

53

KoIn
Kalk, Hohenberg, Vingst
Strecke 2324, km 62,0 bis 64,6

105

KolIn (rechtsrheinisch)

Gremberg Nord, Stammheim, Hohenhaus,
Poll

Strecke 2641, km 3,8 bis 5,9

Strecke 2641, km 6,7 bis 7,3

Strecke 2650, km 7,5 bis 7,7

Strecke 2656, km 0,2 bis 2,3

Strecke 2730, km 26,0 bis 26,6

offen

offen

offen
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Weiterhin sind zum Stand am 29.11.2023 folgende Abschnitte fur eine Planung von
LarmsanierungsmaBnahmen vorgesehen:

+ KoéIn-Porz, Strecke 2324, km 69,5 bis 71,0

+ K6In-Vingst, Strecke 2651, km 3,2 bis 3,8

+ KéIn-Wahn, Strecke 2324, km 74,0 bis 74,5

+ KéIn-Hohenhauser Ring, Strecke 2670, km 4,0 bis 5,0
+ KoéIn-Zentrum, Strecke 2608, km 0,2 bis 1,2

+ KéIn-Ehrenfeld, Strecke 2600, km 2,0 bis 4,0

+ KéIn-Bocklemiind (1), Strecke 2611, km 3,5 bis 4,3

+ K6In-Bocklemtind (2), Strecke 2611, km 5,6 bis 6,2

Neben den LarmsanierungsmaBnahmen wurden auch MaBnahmen fir die Larmvorsorge im
Sinne der 16. BImSchV im Rahmen des Ausbaus der Strecke fur den Rhein-Ruhr-Express
geplant und umgesetzt. Auf dem Abschnitt zwischen Mulheim-Guterbahnhof und Stamm-
heim werden 725 Meter Gleis besonders Uberwacht. Bei 40 Wohneinheiten bestand dem
Grunde nach ein Anspruch auf passiven Schallschutz.

6.4 go.Rheinland

Der Zweckverband go.Rheinland (ehemals Nahverkehr Rheinland NVR) ist Aufgabentrager
fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und férdert Investitionen im OPNV bzw. SPNV.

Die von go.Rheinland mitgeteilten MaBnahmen haben sowohl eine Attraktivitatssteigerung
des OPNV als auch umweltrelevante Auswirkungen zur Folge. In den folgenden Tabellen
werden die bereits umgesetzten und anstehenden MaBnahmen dargestellt.

Tabelle 37: Ubersicht der MaBnahmen, die seit der letzten Larmaktionsplanung in 2019 von go.Rheinland
umgesetzt wurden

Art der MaBnahme Zeitraum

Einsatz neuer RRX-Fahrzeuge auf den Linien RE 1, RE 5 und RE 6 Durchgefiuhrt 2019
Einsatz Neufahrzeuge auf der Linie RE 8 Durchgefuhrt 2019
Einsatz modernerer Fahrzeuge im S-Bahn-Verkehr KoIn Durchgefiuhrt 2024

Tabelle 38: Ubersicht der MaBnahmen, die voraussichtlich bis 2028 von go.Rheinland umgesetzt werden

Art der MaBnahme Zeitraum

Teilumstellung einzelner Linien der Eifelstrecke auf den elektrischen Betrieb Inbetriebnahme 2026-2028
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Der Umstieg von Dieselantrieb auf klimafreundliche Alternativen stellt grundsatzlich einen
entscheidenden Faktor fur eine deutliche Verringerung der Emissionen, auch far Larm-
emissionen im Schienenverkehr, dar. Insbesondere im Hinblick auf die zu erreichenden
Klimaziele ist die ,Elektrifizierung” der Schiene ein wesentlicher und wichtiger Baustein
flr nachhaltige Mobilitat. Bereits heute werden im Bediengebiet des Zweckverbandes
go.Rheinland rund 69 % der Fahrleistungen im SPNV elektrisch zurickgelegt. Dieser
Anteil soll so schnell wie moéglich weiter ausgebaut werden.

Es bestehen zwei L6sungswege, die auch beim Zweckverband go.Rheinland mittelfristig
umgesetzt werden sollen:

+ Streckenseitige Elektrifizierung, hierbei die Eifelstrecke sowie der Erfttal- und Voreifelbahn
+ Fahrzeugseitige Elektrifizierung, hierbei die Strecken der Rurtalbahn sowie der
Eifel-Bordebahn; kinftiges Netz Diren

Mittelfristig bleiben beim Zweckverband go.Rheinland nur noch einzelne Strecken im
Bediengebiet nicht elektrifiziert.

Die geplanten Elektrifizierungen liegen auBBerhalb des Stadtgebietes Kdln, jedoch wird die
Stadt Koln ebenfalls von den neuen, leiseren Elektrofahrzeugen profitieren.

6.5 Hafen- und Giterverkehr Koln AG (HGK)

Die Hafen und Guterverkehr Koln AG ist ein Tochterunternehmen der Stadtwerke
KoIn und betreibt unter anderem Eisenbahnguterverkehr, Binnenfrachtschifffahrt und
Hafenumschlag.

Die Hafen und Guterverkehr Koln AG teilt mit, dass die Umrlstung der Bremssysteme der
Guterwagen umgesetzt und abgeschlossen ist. Dies tragt zu einer Larmminderung gegen-
uber der Guterwagen mit herkdmmlichen Bremsen bei. Die Zustandigkeit liegt bei der
RheinCargo GmbH & CO. KG als Eisenbahnverkehrsunternehmen.
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6.6 Kolner Verkehrs-Betriebe AG

Die Kolner Verkehrs-Betriebe AG ist ebenfalls ein Tochterunternehmen der Stadtwerke Koln,
welches die stadtischen Buslinien, die Stadtbahn sowie die Seilbahn in Koln betreibt.

In Kapitel 4.1 wurden bereits die Sachstande der EinzelmaBnahmen ,Ausbau der E-Bus-
linien und Infrastruktur” und ,Starkung und Ausweitung des Busnetzes” aufgelistet und
auf eine genauere Ausfuhrung in Kapitel 6.6 verwiesen.

Ausbau der E-Buslinien und Infrastruktur

In den vergangenen Jahren wurden die Linien 133, 141, 145, 149, 150, 153 und 159 bereits
auf den Betrieb mit E-Bussen umgestellt. Im Jahr 2024 erfolgte die Umstellung der Linien
126,151, 152 und 196. Fur die Linien 142, 146 und 155 wird derzeit die erforderliche Ladein-
frastruktur fertiggestellt. Weiterhin wurde in KéIn-Porz im Marz 2024 ein neuer Betriebshof
fur E-Busse in Betrieb genommen, der zu kurzeren Ein- und Ausruckfahrten fuhrt. Fur die
Erweiterung der E-Busflotte wird durch technische Fortschritte zukulnftig keine Errichtung
von weiteren Ladeinfrastrukturen im Stadtgebiet notwendig sein.

Starkung und Ausweitung des Busnetzes

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2020 wurde das Angebot auf zahlreichen Buslinien
durch die Einfihrung des 10-Minuten-Grundtaktes von Montag bis Freitag auf Samstage
erweitert.

Daruber hinaus fand im Jahr 2022 eine Erweiterung des Busnetzes im Kdlner Westen statt,
indem eine neue Busverbindung zwischen Lindenthal und Lévenich (Linie 136) geschaffen

und das Gewerbegebiet Marsdorf (Linie 141) besser erschlossen wurde.

Aktuell werden neue Haltestellen im Kolner Stadtgebiet eingerichtet.
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7. Ruhige Gebiete

7.1 Uberpriifung der ruhigen Gebiete

Neben der Larmminderung ist ein weiteres zentrales Ziel der Larmaktionsplanung, ruhige
Gebiete vor einer Zunahme des Larms zu schitzen. Geman Artikel 3 der Umgebungs-
larmrichtlinie (2002/49/EQ) ist ein ruhiges Gebiet im Ballungsraum ein von der zustan-
digen Behorde festgelegtes Gebiet, in dem zum Beispiel der Lygy-Index oder ein anderer
geeigneter Larmindex aller Schallquellen einen vom Mitgliedstaat festgelegten Wert nicht
uberschreitet.

In der Gesetzgebung existieren keine konkreten Vorgaben fir die Festlegung von ruhigen
Gebieten. Die zustandigen Behorden haben daher einen groBen Handlungsspielraum, um
geeignete Beurteilungskriterien zu bestimmen und anzuwenden.

Im Larmaktionsplan der Stufe 2 wurden die ruhigen Gebiete anhand der folgenden zwei
Auswahlkriterien hergeleitet:

+ Gebiete mit einer Larmbelastung von Lygy < 55 dB(A)
+ Gebiete mit einer Flachennutzung als Grunflachen, landwirtschaftlich genutzte Flachen

und Waldflachen, um dem Kriterium der Erholung zu gentigen

Nach erfolgter Abstimmung mit den zustindigen Amtern wurden aufgrund der zuvor
genannten Auswabhlkriterien 15 ruhige Gebiete festgesetzt (Tabelle 39).

Tabelle 39: Ubersicht der festgesetzten Ruhigen Gebiete

Ruhige Gebiete

Ackerflachen Zindorf / Langel Groov (Teilflache)

Chorbusch (ggf. Larmbelastung durch Schifffahrt)
Dellbriicker Hardt Rheinaue Langel (Teilflache)
Dinnwalder Wald / Héhenfelder See (ggf. Larmbelastung durch Schifffahrt)
Flittarder Rheinaue (Teilflache) Stadtwald (Teilflache)

(ggf. Larmbelastung durch Schifffahrt) Thielenbruch

Freiflachen Briick / Rath Vorgebirgspark (Teilflache)

Freiraum Ossendorf (Teilflache)?° WeiBer Rheinbogen (Teilflache)
Ginsterpfad (Teilflache)* (ggf. Larmbelastung durch Schifffahrt)

Worringer Bruch (Teilflache)
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Zur Uberpriifung der ruhigen Gebiete im Rahmen der Stufe 4 der Larmaktionsplanung
werden diese Flachen anhand des schon in den Stufen 2 und 3 verwendeten akusti-
schen Auswabhlkriteriums (Lpgy < 55 dB(A)) mit der aktuellen Larmkartierung verglichen.
Das Ergebnis zeigt die Abbildung 23.

Ruhige Gebiete

henfelder See

Flitta

5 0 5km A

B Ruhige Gebiete _—— )
verlarmte Bereiche
Suele k 207 Reglonatverband Ruhr und Koop ionspal (D i o - = Version 2.0}, O lagen: ALKLS, AT KIS - Land NRW/ K atasteramter

i Datenlizenz Deutschland - Zero - Version 2.0) und ©© OpenStreethap - Mitwirkende (License: Open Database Licensa)

Abbildung 23: Uberpriifung der ruhigen Gebiete anhand des akustischem Auswahlkriteriums Lpgy < 55 dB(A)
auf Basis der aktuellen Larmkartierung (Stufe 4)
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Aufgrund der gednderten Berechnungsvorschriften, die sich auch auf die Schallausbreitung
insbesondere auf Freiflachen auswirken, weisen einige Teilflachen einen Lygy oberhalb von
55 dB(A) aus. Dies liegt zum einen daran, dass die neuen Berechnungsvorschiften einen
Einfluss auf die Ausdehnung der Isophonen haben. Zum anderen werden in der Stufe 4 der
Larmkartierung aktualisierte Datengrundlagen genutzt, welche auch zu der Veranderung
beigetragen haben kénnen. Es wurden aktualisierte Daten zu Verkehrszahlen, Gelande-
modell sowie Gebaudemodell genutzt.

Besonders betroffen sind die zwei als ruhige Gebiete ausgewiesenen Flachen im Stadt-
wald. Geman der Larmkartierung Stufe 4 liegt der Ly beider Gebiete fast flachendeckend
oberhalb von 55 dB(A). Die primare Larmquelle ist der StraBenverkehr der Kitschburger
StrafB3e, Friedrich-Schmidt-StraBe und MilitarringstraB3e. Die Kitschburger StraBe unterliegt
temporaren Sperrungen am Wochenende, an Feiertagen und in den Schulferien. Somit geht
von dieser Straf3e temporar keine Larmbelastung aus.

Im stidlichen Teil der Freiflache Briick/Rath ist ebenfalls ein Lygy oberhalb von 55 dB(A) fest-
zustellen. Dies lasst sich auf den Verkehrslarm der LutzerathstraB3e, des Rather Mauspfads
und der Rosrather StraBe zuruckfuhren.

In den Randbereichen der ruhigen Gebiete Diinnwalder Wald / H6henfelder See ist der
ermittelte Loy oberhalb von 55 dB(A) auf den Verkehrslarm der umliegenden StraBen sowie
Schienenwege zurlickzufihren.

Im sudlichen Teil des ruhigen Gebiets Flittarder Rheinaue liegt in der Stufe 4 der Larmkar-
tierung ebenfalls ein Ly, oberhalb von 55 dB(A) vor. Der priméare Larm wird dort durch den
Flugverkehr verursacht. Die Veranderungen der Kartierungsergebnisse lassen sich jedoch
nicht auf eine gestiegene Anzahl von Fligen zurlickfuhren, sondern sind mit der geanderten
Berechnungsmethode der Larmkartierung, bei der aktualisierte Flugprofile sowie akustische
Emissionsdaten der Flugzeugtypen bericksichtigt werden, zu begrinden.

In der Stufe 3 der Larmaktionsplanung wurden im Bereich der ausgewiesenen ruhigen
Gebiete ,Dinnwalder Wald/Hohenfelder See” Teilbereiche mit einem Lpgy oberhalb von 55
dB(A) festgestellt. Dies war auf die Larmbelastung der naheliegenden Schienenstrecken des
Bundes zurlckzufihren. In der Stufe 4 sind die oben genannten verlarmten Teilflachen nun
nicht mehr einem Lygy oberhalb von 55 dB(A) ausgesetzt.

Neben der geanderten Berechnungsmethode der Stufe 4 gibt es noch weitere Griinde

fur die Veranderung der Larmsituation an den Schienenwegen des Bundes. Als Folge

der gednderten Berechnungsmethode ist die Verwendung anderer/neuer schalltechni-
scher Parameter bei der Modellierung der Emissionen erforderlich. Weiterhin wurden die
Gebaudedaten in Abstimmung mit zentralen Landesstellen der Bundeslander sowie die
Infrastrukturdaten der DB Netz AG aktualisiert. Der Umfang der Kartierung variiert in jeder
Stufe, da dieser anhand des aktuell gultigen Fahrplans ermittelt wird. Bei der Erstellung des
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Schallberechnungsmodells wurden in Stufe 4 erstmals auch Schallschutzwalle berucksich-
tigt. AuBerdem wurden erstmalig auch Schallschutzanlagen bericksichtigt, die nicht durch
die DB AG zur Verfigung gestellt werden. Ein weiterer Einflussfaktor ist die Auswirkung des
Schienenlarmschutzgesetzes??. Das Gesetz verbietet den Einsatz von lauten Giterziigen
und fordert den Umbau bestehender Guterwaggons mit Flisterbremsen. Fir die Larmkar-
tierung der Stufe 4 wurde dementsprechend fur die Guterwaggons ein Umsetzungsgrad von
100 % angesetzt. Eine weitere Veranderung besteht bei der Anwendung von Schallabsorp-
tionsgraden fur Schallschutzwande. In der Stufe 3 der Larmkartierung wurde ein Einheits-
wert als Schallabsorptionsgrad fir alle Schallschutzwande angesetzt. Ab Stufe 4 erfolgt die
Bestimmung des Schallabsorptionsgrads frequenzabhangig fir die einzelnen Oktaven.

7.2 Hinweise zum Schutz und zur Entwicklung ruhiger Gebiete

Das primare Ziel der Festsetzung von ruhigen Gebieten ist es, diese zu erhalten und zusatz-
liche Larmbelastungen zu vermeiden. Der Fokus liegt folglich mehr auf der Vermeidung der
Larmzunahme als auf der Verringerung der vorhandenen Larmbelastung.

Mit der Festsetzung der ruhigen Gebiete in der Larmaktionsplanung soll die Voraussetzung
dafur geschaffen werden, dass diese in allen Planungen, die die Larmbelastung erhdhen
konnten, berlcksichtigt werden. Dies betrifft beispielweise die Verkehrsplanung und
Bauleitplanung.

Zusammenfassend kdnnen die Handlungsansatze, die bereits in Stufe 3 ausgearbeitet
wurden, weiterhin bericksichtigt werden. Die naturschutzrechtlichen Vorgaben und Fest-
setzungen des Landschaftsplan Koln sind hier zu beachten:

+ BerUcksichtigung der ruhigen Gebiete in allen potentiell larmerhéhenden Planungen

+ Weiterentwicklung der ruhigen Gebiete im Zusammenhang mit der Stadtentwicklungs-
und Landschaftsplanung, Freiflachenentwicklung usw.

+ MaBnahmen im Inneren der ruhigen Gebiete (auBer in Naturschutzgebieten) wie z.B.

» allgemeine Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, beispielsweise durch attraktive und
nutzergerechte Gestaltung (Liegewiesen, Grillplatze usw.),

» Ergdnzung von als angenehm empfundenen Gerauschquellen (z.B.Springbrunnen),
die die als stérend empfundenen Einflisse von auBen Uberlagern,

» Schaffung von Sichtbarrieren zwischen ruhigen Gebieten und angrenzenden
Larmquellen,

» Schaffung von Pufferzonen innerhalb ruhiger Gebiete mit einer Nutzungsstaffelung von
innen (leise Nutzungen, z.B.Ruhebereiche, Liegewiesen) nach auBen (lautere Nutzungen,
z.B.Sportwiesen, Gastronomie, Einrichtungen mit hoher Besucherfrequenz)

+ MaBnahmen zur besseren Erreichbarkeit der ruhigen Gebiete flur die Verkehrsmittel des

Umweltverbundes (FuB, Rad, OPNV)
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Weiterhin ist es moglich, aktive MaBnahmen umzusetzen, die die ruhigen Gebiete ruhiger
machen sollen. Daflr eignen sich beispielweise in die jeweilige Umgebung integrierte Larm-
schutzwalle sowie verkehrsbezogene MaBnahmen in der Umgebung von ruhigen Gebieten.

7.3 Weiterentwicklung der stadtischen Ruheorte

Ein Ziel der Larmaktionsplanung Stufe 4 ist es, eine Basis fur die Weiterentwicklung der stad-
tischen Ruheorte zu bilden. Im Gegensatz zu ruhigen Gebieten ist bei stadtischen Ruheorten
nicht das akustische Kriterium ausschlaggebend, sondern Kriterien wie eine hohe Aufent-
haltsfunktion und leichte Erreichbarkeit durch die Burger*innen. Mit den Ruheorten sollen
innerstadtische Erholungsflachen ausgewiesen werden, die ahnlich wie die ruhigen Gebiete
vor einer Zunahme des Larms geschutzt und dementsprechend festgesetzt werden sollen.

Im Larmaktionsplan Stufe 2 wurde das Thema innerstadtische Ruheorte bereits aufgegriffen
und ein Vorgehen sowie Beispiele fur geeignete Kriterien zur Auswahl dieser Raume
vorgestellt. Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung der Larmaktionsplanung Stufe 3
erfolgte eine Befragung zu Ruheorten im Stadtgebiet. Dort konnten die Teilnehmenden
einen Ruheort sowie Kriterien angeben, was diesen Ruheort auszeichnet. Auf Basis der
Ergebnisse dieser Offentlichkeitsbeteiligung wurde mit der Ausarbeitung von Vorschlagen
fur die Festsetzung von stadtischen Ruheorten begonnen.

Mit Hilfe der Eingaben der Offentlichkeitsbeteiligung der LArmaktionsplanung Stufe 4 sollen
diese Vorschlage fur die Festsetzung der stadtischen Ruheorte weiterentwickelt werden.
Dazu werden das Auswahlverfahren sowie die Kriterien erganzt und die daraus resultieren-
den potenziellen Bereiche werden verwaltungsintern zur Diskussion gestellt. Die Ergebnisse
werden in den nachsten Stufen der Larmaktionsplanung der Offentlichkeit vorgestellt.
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8. Offentlichkeitsbeteiligung

GemaB EU-Umgebungslarmrichtlinie in Verbindung mit § 47d Bundesimmissionsschutz-
gesetz (BImSchG) sind Larmaktionsplane unter der Mitwirkung und Information der Offent-
lichkeit zu erarbeiten. Die Beteiligung erfolgt in zwei Runden, einmal nach Veréffentlichung
der Kartierung und einmal nach Offenlegung des Berichtsentwurfs. Die Ergebnisse der
Mitwirkung sind bei den Planungsprozessen zu bertcksichtigen.

Die erste Runde der Offentlichkeitsbeteiligung fand auf dem stidtischen Beteiligungs-
portal "Meinung fir KéIn" vom 23. Oktober bis 19. November 2023 statt. Schwerpunkte der
Beteiligung waren die Weiterentwicklung der stadtischen Ruheorte sowie der Erhalt von
zusatzlichen Erkenntnissen zu larmbelasteten Orten. Die Ermittlung weiterer Erkenntnisse
zu larmbelasteten Orten soll dazu beitragen, larmmindernde MaBnahmen zu konkretisieren
und nach Maéglichkeit zu priorisieren.

Die Beteiligung wurde mittels Kartendialogen durchgefuhrt. Dabei wurde ein Kartendialog
zum Thema ,Laute Orte in K&In"” und ein weiterer zum Thema ,Ruhige Orte in KoIn" erstellt.

Im Kartendialog ,Laute Orte in K&In” konnten die Teilnehmenden Eintrage zu Orten, an
denen sie sich durch Larm belastet fihlen, mittels Kartenmarkierung hinzufligen. Bei diesen
Beitragen bestand die Moglichkeit, einen Text zu verfassen um das Larmproblem am mar-
kierten Ort genauer zu beschreiben. Die verfassten Eintrage konnten verschiedenen Kate-
gorien zugeordnet werden, welche den relevanten Larmquellen in der Larmaktionsplanung
entsprechen: StraBenverkehr, Stadtbahnverkehr (HGK, KVB), Gewerbe (IED-Anlagen und
Hafen) sowie Flugverkehr. Pro Eintrag war nur eine Kategorie auswahlbar.

Ein weiterer Kartendialog befasste sich mit ,Ruhigen Orten in KéIn". Dort konnten die Teil-
nehmenden Orte in KdIn markieren, die flr sie einen Ruheort darstellen und entsprechend
im Textfeld beschreiben.

Bei beiden Kartendialogen bestand die Moglichkeit, bestehende Eintrage zu kommentieren
sowie positiv zu bewerten. Auf der Startseite des Beteiligungsdialogs wurden umfassende
Informationen zur Larmaktionsplanung zur Verfligung gestellt, um die Burger*innen auf die
Teilnahme vorzubereiten. Der Beteiligungsdialog ist unter https://meinungfuer.koeln/Laer-
maktionsplanung einsehbar.

Insgesamt wurden wahrend des Beteiligungszeitraums 2.143 Rickmeldungen erfasst,
wovon 1.901 den Beitragen und 242 den Kommentaren zugeordnet werden kénnen.
Weiterhin wurden insgesamt 1.552 positive Bewertungen zu Beitragen abgegeben.
Folglich sind im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung zum Larmaktionsplan Stufe 4
3.695 Reaktionen geteilt worden.
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Die Ergebnisse der Beteiligung werden im Folgenden vorgestellt und es wird erlautert,
inwiefern diese Berucksichtigung in der weiteren Larmaktionsplanung der Stadt KéIn finden.

Hinweis:

Auf der Seite des Beteiligungsportals wurde bereits darauf hingewiesen,
dass Eingaben zu dem Schienenverkehr des Bundes nicht verwertet
werden kdnnen, da die Zustandigkeit beim Eisenbahnbundesamt liegt.

Die Eingaben zum Schienenverkehr des Bundes werden gesammelt und
an das Eisenbahnbundesamt weitergeleitet.

Im Rahmen der Larmaktionsplanung ist zudem nur der Larm durch Ver-
kehr und durch Anlagen, die gemaB der Industrieemissionsrichtlinie der
EU genehmigt werden, relevant. Jeder weitere Larm wie zum Beispiel Bau-
larm, Freizeitlarm, Nachbarschaftslarm und sonstiger Gewerbelarm sind
nicht Teil der Larmaktionsplanung. Die Eingaben werden gesammelt und
nach Méglichkeit an die zustandigen Stellen weitergeleitet.

8.1 Runde 1: Larmbelastete Orte

Zentrale Ziele der Beteiligung zu den larmbelasteten Orten in KéIn waren Erkenntnisse und
Erfahrung der Blrger*innen zu nutzen, um diese in die Larmaktionsplanung einflieBen zu
lassen sowie die Ermittlung eines allgemeinen Stimmungsbilds zum Larmempfinden.

Im Kartendialog zu den lauten Orten wurden 1.709 Eintrage sowie 219 Kommentare ver-
fasst. Weiterhin gab es 1.438 positive Bewertungen von Eintragen. Insgesamt gibt es somit
3.366 Reaktionen zum Themenbereich larmbelastete Orte in KIn. Die Abbildung 24 zeigt
eine Ubersicht der Riickmeldungen des Kartendialogs ,Laute Orte in K&In".
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Ubersicht der Riickmeldungen zu Lauten Orten in KdIn A

Gewerbeldrm
@ Schienenverkehrslarm (ohne Bundesbahn)
® Fluglarm
;5:57_50”“ @ StraBenverkehrslarm

: P gebiet 204 Regl [
(Datendizenz Deutschiand - Zero - Version 2.0} und & OpenSireeiMap - Mitvitkende {License: Open Database License)

Abbildung 24: Ubersicht der Riickmeldungen im Kartendialog ,Laute Orte in K5In"
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Aus den Eingaben zum Kartendialog ,Laute Orte” wurden 2.039 Hinweise zu larmbelasteten
Orten ermittelt. Die Anzahl der Hinweise ist hoher als die Anzahl der Eintrage, da Mehrfach-
nennungen in Eintragen bei der Auswertung der Einzelhinweise berucksichtigt wurden.

Die inhaltliche Verteilung der Hinweise auf die einzelnen Larmquellen wird in der folgenden
Abbildung dargestellt.

Verteilung der Larmquellen

P Aus Flugverkehr

Aus StraBenverkehr

Aus Gewerbe

Aus Stadtbahn

B StraBenverkehr B Stadtbahn Gewerbe B Andere B Flugverkehr

Abbildung 25: Prozentuale Aufschlisselung der eingegangenen Hinweise nach Larmquelle

Die meistgenannte Larmquelle ist der StraBenverkehr mit 47 %, gefolgt vom Flugverkehr mit
27 %. Der Anteil der Hinweise zu Stadtbahn (6 %) sowie Gewerbe (5 %) als Larmquelle fallt
vergleichsweise geringer aus.

Unter der Kategorie ,Andere” werden Hinweise geflihrt, die nicht im Zustandigkeitsbereich
der Larmaktionsplanung liegen. Dazu gehéren unter anderem Meldungen zu Nachbar-
schaftslarm, Freizeitlarm und Gewerbelarm von nicht-IED-Anlagen. Eine genaue Aufschlus-
selung der Verteilung der Hinweise auf die Kategorien ist im Saulendiagramm in Abbildung
25 erkennbar.

Die meisten fir die Larmaktionsplanung nicht relevanten Meldungen wurden in der
Kategorie ,Gewerbelarm” ermittelt und beziehen sich vor allem auf Freizeit- und Nachbar-
schaftslarm und Gewerbelarm von nicht-IED-Anlagen. Konkrete Beispiele fur Meldungen
sind Larm durch feiernde Menschen und durch gastronomische Betriebe sowie Larm durch
Anlieferverkehr oder Luftungsanlagen an Gebauden. Die fir die Larmaktionsplanung nicht
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relevanten Hinweise aus der Kategorie ,Stadtbahn” beinhalten haufig Larmprobleme in
Zusammenhang mit dem Schienenverkehr des Bundes. In der Kategorie ,Flugverkehr”
beinhalten die nicht relevanten Beitrage Meldungen zu Hubschrauberrundfligen sowie
militarischem Flugverkehr. Alle Meldungen werden, sofern moglich, gesammelt und katego-
risiert an die jeweils zustandige Stelle mit der Bitte um weitere Veranlassung weitergeleitet.

Aus der Abbildung 24 geht hervor, dass die Rickmeldungen im ganzen Stadtgebiet verteilt
sind. Folgendes Diagramm zeigt die prozentuale Verteilung der Rickmeldungen auf die
Stadtbezirke.

Verteilung der Rlickmeldungen - Laute Orte

B Milheim
Ehrenfeld
Porz

B Chorweiler

M Lindenthal
Kalk

M Rodenkirchen
Innenstadt
Nippes

Abbildung 26: Verteilung der Rickmeldungen zu den ,Lauten Orten” auf die Stadtbezirke

Abbildung 26 zeigt, dass sich die meisten Hinweise auf den Stadtbezirk Milheim (21 %)
beziehen, gefolgt von Nippes (15 %) sowie der Innenstadt (13 %). Die wenigsten Riick-
meldungen betreffen den Stadtbezirk Ehrenfeld (5 %).
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Verteilung der
Rickmeldungen zu Lauten
Orten nach Larmquelle

Chorweiler

[ ] stadtbezirk

[ strarenverkehr

. Schienenverkehr

B  Fuugverkehr Rodenkirchgh
Gewerbe
0 25 5 7.5
Qucle | R o rband Ruhr und Koop i (D D t d g - Versicn 2.0), Oy gen: ALKIS, ATKIS - Land NRW/Katasterdmter

et 2.0 Regi P
{Datenlizenz Deutschland - Zero - Version 2.0) und © OpenSiresthdan - Mitwirkende (License: Open Database License)

Abbildung 27: Angaben zu Larmquellen je Stadtbezirk, Kartendarstellung

Die Abbildung 27 zeigt die Verteilung der Ruckmeldungen zu den lauten Orten aus der
Offentlichkeitsbeteiligung auf die Larmquellen je Stadtbezirk. Die folgende Tabelle stellt die
genauen Werte dar.
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Tabelle 40: Verteilung der Riickmeldungen auf die Larmquellen je Stadtbezirk in Prozent

Stadtbezirk Summe StraBen- Schienen- Flugverkehr Gewerbe
Eingaben verkehr verkehr und Hafen
Nippes 254 37% 15% 40% 8%
Rodenkirchen 204 43% 3% 29% 25%
Ehrenfeld 89 81% 10% 3% 6%
Lindenthal 135 4% 9% 13% 4%
Porz 127 37% 8% 46% 9%
Kalk 179 60% 5% 32% 3%
Mulheim 354 58% 4% 35% 3%
Innenstadt 222 59% 17% 5% 19%
Chorweiler 130 42% 1% 26% 31%

In den Beitragen aus Rodenkirchen, Ehrenfeld, Lindenthal, Kalk und Milheim wird der Stra-
Benverkehr am haufigsten als Larmquelle genannt. In den Stadtbezirken Porz und Nippes
ist der Flugverkehr die am haufigsten erwahnte Larmquelle. Der StraBenverkehr wurde am
zweithaufigsten genannt. Gewerbe und Schienenverkehr wurden vergleichsweise weniger
haufig als Larmquelle angegeben.

Der Anteil der Meldungen, in denen Gewerbe als Larmquelle genannt wird, ist in Chor-
weiler (31 %) und Rodenkirchen (25 %) am héchsten. Der Grund dafir ist, dass sich dort
einige kartierungspflichtige Anlagen befinden, wie z.B. der Shell Energy and Chemicals
Park in Rodenkirchen, wo zahlreiche Eintrage verortet sind (vgl. Abbildung 24). Nérdlich
angrenzend an den Bezirk Chorweiler befindet sich der Chempark Dormagen, wo ebenfalls
eine Haufung an Nennungen zu erkennen ist (vgl. Abbildung 24). Im Stadtbezirk Innenstadt
wurden 19 % der Eintrage der Kategorie Gewerbelarm zugeordnet, jedoch handelt es sich
dort vermehrt um nicht verwertbare Angaben zu Freizeitlarm, wie feiernde Menschen oder
laute Gastronomiebetriebe. Diese Larmquellen werden in der Larmaktionsplanung nicht
betrachtet.

Die Eingaben der Offentlichkeitsbeteiligung wurden je Larmquelle in verschiedene Kate-
gorien eingeteilt, um die inhaltlichen Aussagen zusammenfassend darstellen zu kdnnen.
Die Kategorien richten sich nach dem jeweilig beschriebenen Problem und der genannten
Larmursache. Je Larmquelle werden andere Kategorien verwendet, wobei die Anzahl an
Kategorien fur die Larmquelle StraBenverkehr am umfangreichsten ist. Die Verteilung der
Eintrage nach Kategorien wird im Folgenden fir jede Larmquelle dargestellt.
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StraBenverkehr

Die Auswertung hat ergeben, dass 960 Beitrage dem StraBenverkehr zugeordnet werden
kdénnen. Dazu kommen 112 Kommentare sowie 709 Positivbewertungen, sodass insgesamt
1.781 Reaktionen zum Thema StraBenverkehrslarm zu verzeichnen sind.??

Haufig vorkommende Kategorien — StraBenverkehr

Fahrbahnschaden, Fahrbahnoberflache
Kreuzungsbereiche

Ausweich- und Umgehungsverkehr

Anfahr-, Beschleunigungs- und Bremsgerausche

Bestimmte Fahrzeugarten

Hohe Geschwindigkeiten und Autoposing

0 100 200 300 400

Abbildung 28: Haufig vorkommende Kategorien - StraBenverkehr

Abbildung 28 zeigt die Anzahl der Eintrage, die in die jeweils dargestellten Kategorien ein-
geordnet werden konnen. Ein Eintrag kann, abhangig vom jeweiligen Inhalt, auch mehreren
Kategorien zugeordnet werden. Bei der Nennung des StraBenverkehrs als Larmquelle
wurden mit Abstand am haufigsten ,hohe Geschwindigkeiten” sowie das sogenannte
+~Autoposing” als Ursachen fur die Larmprobleme benannt. Unter ,Autoposing” fallt das Ver-
ursachen von unnétigen Larm- und auch Abgasbelastigungen, welche unter anderem durch
starke Beschleunigung und das Fahren mit hoher Drehzahl beglinstigt werden. Bei dieser
Art der Larmbelastung handelt es sich zwar nicht direkt um ein Problem, das im Rahmen der
Larmaktionsplanung angegangen werden kann, jedoch werden die Hinweise dazu gesam-
melt und den zustandigen Stellen bei Polizei und Ordnungsamt zur Verfugung gestellt. Es
wird gepruft, ob auf Basis der Eingaben Konzepte fur die Kontrolle in Zusammenarbeit mit
den zustandigen Stellen erarbeitet oder bestehende Konzepte erganzt werden kdnnen.

Die am zweithaufigsten genannte Larmursache sind bestimmte Fahrzeugarten, wobei dort
insbesondere Lkw und Motorrader hervorstechen. Vereinzelt werden auch Busse als Prob-
lem angegeben. In Zusammenhang mit der Nennung von Motorradern als Larmbelastigung
werden auch hohe Geschwindigkeiten als Ursache genannt.
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Eine weitere Haufung von Nennungen thematisiert die Larmbelastigung durch Anfahr-,
Beschleunigungs- und Bremsgerausche. Diese beziehen sich sowohl auf das Auftreten in
Kreuzungsbereichen als auch im normalen StraBenraum bei Hindernissen, wie z.B. parken-
den Fahrzeugen. In diesem Zusammenhang kann auch die Nennung von Kreuzungen als
Larmursache herangezogen werden.

Auffallig ist auch die Anzahl von Eintragen, die eine erhohte Larmbelastung als Folge von
Ausweich- oder Umgehungsverkehren angeben. Dabei wurden insbesondere Ausweichver-
kehre und Staus als Folge von Tempo-30 Anordnungen an umliegenden StraBen genannt.

Einige Eintrage haben Fahrbahnschaden und/oder andere Probleme in Bezug auf die Fahr-
bahnoberflache als Larmursache genannt. Fahrbahnschaden liegen haufig in Form von
Schlagléchern vor und wurden konkret benannt. Unter dem Begriff Fahrbahnoberflache
lassen sich diverse Nennungen zusammenfassen. Darunter fallen das Vorhandensein von
Kopfsteinpflaster, Wechsel zwischen Bodenbelagen, klappernde Kanaldeckel sowie Boden-
schwellen zur Geschwindigkeitsreduzierung bei ungebremster Uberfahrung. Weitere Nen-
nungen beziehen sich auf Schwellen an Briicken, die bei der Uberfahrt Gerausche erzeugen.

Neben den in der Abbildung 28 genannten Kategorien erfolgte die Zuordnung der Eintrage
zum StraBenverkehr als Larmquelle in weitere Kategorien.

Tabelle 41: Zuordnung der Eintrage zum StraBenverkehr in weitere Kategorien

Kategorie

Beschreibung

Sensible Einrichtungen

In 45 Beitragen werden sensible Einrichtungen wie Schulen oder Kindergarten
angegeben, die einer Larmbelastung durch den StraBenverkehr ausgesetzt sind.

Uberlastung von StraBen

Die Uberlastung von StraBen und der damit entstehende Riickstau und teilwei-
se das damit einhergehende Verhalten von Verkehrsteilnehmenden (z.B. Hupen)
wird in 40 Beitragen als Ursache der Larmbelastigung genannt.

StraBenraumgestaltung

In 38 Eintréagen ist als eine der Ursachen flir eine Larmbelastung die StraBen-
raumgestaltung zu nennen. Beispiele dafir sind schlecht einsehbare Beschil-
derungen oder uniibersichtliche Gestaltung von Kreuzungsbereichen (insb.
Abbiegespuren). Auch der StraBenverlauf an sich wird als Ursache genannt,
insbesondere wenn dieser durch geradlinige Streckenflihrungen zu liberhéhten
Geschwindigkeiten beitragt.

Einsatzfahrzeuge

In 33 Beitragen wird das Einsatzhorn von Einsatzfahrzeugen als larmbelas-
tigend beschrieben. Auch hier ist festzuhalten, dass es sich dabei um ein
Larmproblem handelt, welches im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht
angegangen werden kann. Der Einsatz des Einsatzhorns ist gemaB § 38 StVO
(StraBenverkehrsordnung) unter den dort genannten Voraussetzungen zulassig.

Verkehrssicherheit

In 22 Beitragen werden bei bestimmten Situationen neben dem Larmaspekt
auch die Gefahrdung der Verkehrssicherheit beschrieben. Oft geht es dabei um
die Gefahrdung bestimmter vulnerabler Personengruppen (z.B. Schulkinder)
oder um Hinweise auf Unfalle.
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Kategorie Beschreibung

Sonstiges Es liegen auch Beitrage vor, die sich speziell auf eine Larmbelastigung durch so-
genannten Hot-Rod-Touren in K&In beziehen. Dies ist zwar nicht direkt ein Larm-
problem in Sinne der Larmaktionsplanung, jedoch werden auch diese Eingaben
gesammelt und an die zustandige Stelle weitergeleitet.

Insgesamt gibt es 163 Eingaben, die sich auf StraBen beziehen, die nicht in kommunaler
Baulast liegen. Dazu zahlen z.B. Autobahnen und LandstraBen, die jeweils in der Baulast
des Bundes sowie des Landes liegen. Die Eingaben dazu werden gesammelt und an die
entsprechenden Stellen weitergeleitet. Obwohl im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
nicht explizit nach MaBnahmenvorschlagen gefragt wurde, waren rund 263 Maf3hahmen-
vorschlage in den Beitragen zu finden. Je nachdem wie realistisch und potenziell umsetzbar
diese vorgeschlagenen MaBnahmen seitens der Stadtverwaltung eingeschatzt werden,
werden diese im weiteren Verlauf gepruft und gegebenenfalls bericksichtigt.

In Bezug auf eine tageszeitliche Einschatzung besteht die Ubergreifende Auffassung, dass
am Tag insbesondere die starke Verkehrsbelastung und damit einhergehende hohe Anzahl
an Autos und in der Nacht besonders einzelne, laute und gegebenenfalls zu schnell fahrende
Fahrzeuge zur Larmbelastung beitragen.

In 301 Beitragen befindet sich keine spezifische Nennung zur Larmursache, sodass diese
als allgemeine Hinweise zur Larmbelastung durch den StraBenverkehr aufgenommen
werden.

Insgesamt wurden in den Beitragen ca. 430 verschiedene StraBen angegeben. Da aufgrund
der hohen Anzahl an Rickmeldungen nicht alle Beitrage gleichermaBen im Larmaktionsplan
dargestellt werden kdnnen, werden im Folgenden einige auffallige Haufungspunkte von
Nennungen exemplarisch dargestellt.

Der Bensberger Marktweg wurde in rund 50 Beitragen und Kommentaren angegeben und
ist somit eine der meistgenannten StraBen. Die Neufelder StraBe, welche an den Bensberger
Marktweg anschlieBt, wurde 18-mal genannt und deckt sich inhaltlich mit den Angaben zum
Bensberger Marktweg. In vielen Beitragen zu den genannten StraBen wird insbesondere
eine Larmbelastigung durch erhohtes Verkehrsaufkommen in Folge von Ausweichverkehren
genannt. Laut den Beitragen wird die Neufelder StraBe und der Bensberger Marktweg als
Ausweichstrecke flr die Bergisch Gladbacher StraBe genutzt, da dort eine Temporedu-
zierung auf 30 km/h umgesetzt ist. In diesem Zusammenhang wird in den Beitragen eine
Temporeduzierung auf 30 km/h fiir die betroffenen StraBen vorgeschlagen, um die Aus-
weichverkehre zu verringern.
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Im Bereich der StraBe Im Langen Bruch liegt ebenfalls eine Haufung von Beitragen vor.

Die StraBe Im Langen Bruch wird jedoch nicht als Larmverursacher benannt, sondern die
Autobahn A4 sowie der Dellbriicker Mauspfad. Die Larmbelastigung durch die A4 wird als
dauerhaftes Grundrauschen beschrieben, welches sowohl am Tag als auch in der Nacht auf-
tritt. Beim Dellbricker Mauspfad werden mehrere Ursachen genannt, die zu einer erhdhten
Larmbelastigung fuhren. Im Bereich der Einfahrt in die StraBe Im Langen Bruch vom Dell-
bricker Mauspfand aus befindet sich das Ortseingangs- und Ortsausgangsschild fir den
Stadtteil Briick. Nach dem Ortsausgangsschild gilt ein Tempolimit von 70 km/h. Dies hat
zur Folge, dass die Fahrzeuge Richtung Ortsausgang beschleunigen, was zu einer erhéhten
Larmbelastung fuhrt. Weiterhin werden Fahrzeuge mit hoher Geschwindigkeit sowie Lkw
als storend empfunden.

Auch die StraBen Bergischer Ring, Clevischer Ring und Pfalzischer Ring gehdren zu den
ofter genannten StraBen im Kartendialog ,Laute Orte”. Hier ist zu erwahnen, dass auf dem
Clevischen Ring zwischen der KeupstraBe und der Dinnwalderstra3e eine Temporeduktion
auf 30 km/h vorliegt. Dies erfolgte Anfang 2023 in Folge eines Urteils des Verwaltungs-
gerichts vom 22.04.2022, da eine Anwohnerin aufgrund der hohen Larmbelastung Klage
eingereicht hat. Fir den betreffenden Abschnitt liegen auch Beitrage vor, die eine hohe
Larmbelastung durch das hohe Verkehrsaufkommen beschreiben. AuBerdem soll die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h laut einigen Beitragen, insbesondere im Nacht-
zeitraum, nicht immer eingehalten werden, was ebenfalls als stérend empfunden wird.

Ein weiterer Haufungspunkt liegt in der Schlagbaumsiedlung nordéstlich des Autobahnkreu-
zes KoIn-Ost vor. Dort wird vor allem auf eine Lucke in der dort installierten Schallschutzwand
hingewiesen, die zu einer freien Schallausbreitung des Larms der A4 in die Siedlung fuhrt.

Die Alfred-Schutte-Allee ist seit langerer Zeit als Treffpunkt der Raser- und Posingszene
bekannt. Dies spiegelt sich auch in der Offentlichkeitsbeteiligung wieder. Hier sind bereits
Aktivitaten zur Entscharfung der Problemlage in der Umsetzung. Im Januar 2024 hat die
Stadt Kéln begonnen, verschiedene bauliche MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung auf der
Alfred-Schutte-Allee zwischen Siegburger StraBe und Mullergasse umzusetzen. Zu den
MaBnahmen zahlen unter anderem die Verengung und Verschwenkung des Fahrbahnbe-
reichs sowie der Bau von Mittelinseln und die Errichtung von wechselseitigen Parkflachen.
Nach Umsetzung der MaBnahmen ist die Abstimmung Gber moégliche Standorte fir statio-
nare Anlangen zur Geschwindigkeitsuberwachung zwischen der Stadtverwaltung und der
Polizei geplant.?*

Weiterhin gibt es Nennungen im Bereich stark belasteter StraBen wie der Aachener StraBe
oder der Luxemburger StraBe. Die Beitrage verteilen sich dort Uber die gesamte Abschnitts-
lange der jeweiligen StraBBen. Neben allgemeinen, zur verstarkten Larmbelastung beitragen-
den Faktoren wie dem hohen Verkehrsaufkommen und dem Schwerlastverkehr werden auch
Probleme mit Autoposing sowie Uberhohte Geschwindigkeiten als Larmursache erwahnt.
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Stadtbahnverkehr

Die Auswertung hat ergeben, dass 119 Beitrage dem Stadtbahnverkehr zugeordnet werden
kénnen. Dazu kommen 12 Kommentare sowie 79 Positivbewertungen, sodass insgesamt
210 Reaktionen zum Thema Stadtbahnlarm zu verzeichnen sind.?®

Meistgenannte Larmursache - Stadtbahnverkehr

Anfahr-, Beschleunigungs- und Bremsgerausche
Hupe/Signalténe

Kurvenbereiche, Weichen

"

Quietsch- und Schlaggerausche

o

10 20 30 40

Abbildung 29: Meistgenannte Larmursachen, StraBenverkehr

Die Abbildung 29 zeigt die Anzahl der Eintrage, die in die jeweils dargestellten Kategorien
eingeordnet werden kdnnen. Ein Eintrag kann, abhangig vom jeweiligen Inhalt, auch mehre-
ren Kategorien zugeordnet werden.

Die meistgenannte Ursache fir eine erhdohte Larmbelastigung durch den Stadtbahnverkehr
ist das Auftreten von Quietsch- und Schlaggerauschen, haufig in Kurven- und Weichen-
bereichen. Weiterhin werden der Einsatz der Hupe sowie sonstige Signaltdne an den Zigen
und speziell Anfahr-, Beschleunigungs- und Bremsgerausche als belastigend empfunden.

Da im Bereich des Stadtbahnverkehrs haufig ein Zielkonflikt zwischen der Larmminderung
und der Verkehrsverlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr besteht, sind larmmindernde
MaBnahmen schwieriger umzusetzen. Die Eingaben der Offentlichkeitsbeteiligung werden
an die KVB und die zustandigen Stellen der Stadtverwaltung weitergeleitet.

Gewerbe
Die Auswertung hat ergeben, dass 106 Beitrage dem Larm durch Gewerbeanlagen zuge-

ordnet werden kdnnen. Dazu kommen 11 Kommentare sowie 56 Positivbewertungen,
sodass insgesamt 173 Reaktionen zum Thema Gewerbelarm zu verzeichnen sind.?®
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Die am haufigsten genannte Larmursache in den Beitragen sind tieffrequente Brummge-
rausche sowie rauschende Gerausche. Weiterhin werden insbesondere laute Einzelschall-
ereignisse als besonders stérend beschrieben. Die meisten Eingaben beziehen sich auf
Chemieindustrieanlagen unter anderem des Chemparks Dormagen sowie der INEOS Manu-
facturing Deutschland GmbH. Die zweithaufigste Nennung bezieht sich auf die Anlagen der
Shell Deutschland GmbH. Danach folgen Nennungen zum Godorfer und Niehler Hafen.

Flugverkehr

Die Auswertung hat ergeben, dass 573 Beitrage dem Flugverkehr zugeordnet werden
kénnen. Dazu kommen 65 Kommentare sowie 496 Positivbewertungen, sodass insgesamt
1.134 Reaktionen zum Thema Fluglarm zu verzeichnen sind.?’

In den Beitragen zur Larmbelastigung durch Flugverkehr wurde insbesondere der Flugver-
kehr im Nachtzeitraum genannt. In dem Zusammenhang wurden auf Schlafstérungen und
die Beeintrachtigung der Schlafqualitat sowie der Gesundheit hingewiesen. In einigen Bei-
tragen wird explizit die Larmbelastung durch groBBe Frachtmaschinen herausgestellt.

Die Verteilung der Nennungen zum Fluglarm zeigt, dass die vom Fluglarmschutzgesetz
definierten Fluglarmschutzzonen die subjektivempfundene Larmbelastigung der Menschen
nicht widerspiegelt. AuBerdem enthalten einige Beitrage Hinweise darauf, dass bereits
LarmschutzmaBnahmen in Form von Larmschutzfenstern erfolgt sind, diese jedoch nur
bedingt, beziehungsweise nur bei geschlossenem Fenster, nutzlich sind.

8.2 Runde 1: Stadtische Ruheorte

Zentrale Ziele der Beteiligung zu den stadtischen Ruheorten in Koln waren der Erhalt von
Vorschlagen zu schutzenswerten, ruhigen Orten sowie weiterfihrender Informationen zu
diesen Orten.

Im Kartendialog zu den stadtischen Ruheorten wurden 192 Eintrage sowie 23 Kommentare
verfasst. Weiterhin gab es 114 positive Bewertungen von Eintragen. Insgesamt gibt es somit
329 Reaktionen zum Themenbereich stadtische Ruheorte in KéIn. Abbildung 30 zeigt eine
Ubersicht der Riickmeldungen des Kartendialogs ,Ruhige Orte in KIn".
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Ubersicht der Riickmeldungen
zu ruhigen Orten in Kéln

@ Ruhige Orte

0 25 5 7.5 A
[ SaSaSaaaaa——  SSSS—
Qucle gl 3 R iet 2.0 i rhand Rubr und Koop T {C D t d g - Version 2.0}, Dy gen: ALKIS, ATKIS - Land HRWiKatasterdmter
{Datenlizenz Deutschland - Zero - Version 2.0} und © OpenSireethlap - Mitwirkende {License: Open Database License)

Abbildung 30: Ubersicht der Riickmeldungen im Kartendialog ,Ruhige Orte” in KdIn

Abbildung 30 zeigt, dass die genannten Ruheorte GUber das gesamte Stadtgebiet ver-
teilt sind. Aus dem Kartendialog ,Laute Orte” konnen 28 weitere Beitrage den Ruheorten
zugeordnet werden, sodass insgesamt 220 Beitrage zu den ruhigen Orten vorliegen.
Abbildung 31 zeigt die Verteilung der Beitrage nach Stadtbezirken.
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Verteilung der Riickmeldungen - Ruheorte

B Milheim
Ehrenfeld
Porz

M Chorweiler

M Lindenthal
Kalk

M Rodenkirchen
Innenstadt
Nippes

Abbildung 31: Verteilung der Riickmeldungen zu den Ruheorten auf die Stadtbezirke

Die meisten Riickmeldungen zu Ruheorten liegen fiir den Innenstadtbereich (17 %) vor.
Danach folgen die Stadtbezirke Milheim (14 %), Lindenthal (14 %) sowie Rodenkirchen
(13%). Die wenigsten Rickmeldungen betreffen den Stadtbezirk Chorweiler (3 %).

Im Innenstadtbereich werden unter anderem der Innere Griingurtel, der Volksgarten sowie
die Poller Wiesen als Ruheorte genannt. Weitere Nennungen im Innenstadtbereich sind:
Max-Dietlein-Park am Rothgerberbach, Mauritiuskirchplatz, Brisseler Platz, der Platz um
die Kirche St. Gereon, Farina-Park und Friedenspark.

Im Stadtbezirk Lindenthal werden vor allem der AuBere Griingiirtel sowie der Stadtwald als
Ruheorte genannt. Der Stadtwald wurde bereits teilweise als ruhiges Gebiet festgesetzt (vgl.
Kapitel 7). Der restliche Teil des Stadtwaldes sowie der AuBere Griingiirtel wurden bereits

im Rahmen der verwaltungsinternen Arbeiten zur Weiterentwicklung der Ruheorte themati-
siert. Weitere Nennungen im Stadtbezirk Lindenthal sind: Klettenbergpark an der Luxembur-
gerstraBe, Nikolausplatz an der LotharstraBe, Geusenfriedhof bei der Universitat, Park der
Menschenrechte an der Bachemer StraB3e, Clarenbachkanal, und der Melaten-Friedhof.

Im Stadtbezirk Mulheim befinden sich unter anderem Nennungen zum Dunnwalder Wald,
Hohensee, Thielenbruch und Dellbriicker Hardt. Diese Bereiche wurden bereits als ruhige
Gebiete festgesetzt (vgl. Kapitel 7). Weitere Nennungen im Stadtbezirk Miilheim sind:
Rheinufer, Ostfriedhof, Friedhof Holweide und der Park am Dellbriicker Mauspfad.
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8.3 Runde 2: Offenlage

In der zweiten Runde der Offentlichkeitsbeteiligung hatten Biirger*innen und Trager*innen
offentlicher Belange vom 17. Juni bis zum 07. Juli 2024 die Moéglichkeit Ruckmeldungen
zum Berichtsentwurf des Larmaktionsplans einzureichen.

Insgesamt sind 193 AuBerungen eingegangen. Die Riickmeldungen und die jeweiligen

Stellungnahmen der Stadt sind als Anlage 3 unter https://ratsinformation.stadt-koeln.de/
to0050.asp?__ktonr=410820 einsehbar.
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9. Einbindung weiterer Planungen

9.1 Luft-Larm-Studie

Auf Grundlage eines Ratsbeschlusses im Rahmen der Larmaktionsplanung sollte eine
Priorisierung der LarmminderungsmaBnahmen unter Bericksichtigung der Mehrfach-
belastung durch Luftschadstoffe vorgenommen werden. Ein effizienter Einsatz von
verkehrlichen MaBnahmen soll zu einer mehrfachen Reduktion von schadlichen Umweltein-
wirkungen durch den StraBenverkehr fihren. Dazu wurde eine Konzeptstudie beauftragt.
Im Rahmen der Konzeptstudie Larmminderung-Luftreinhaltung, die vom Planungsbiro
Richter-Richard in Zusammenarbeit mit IVU-Umwelt, der Stapelfeldt Ingenieursgesellschaft
und der Hochschule Karlsruhe bis 2023 erarbeitet wurde, wurden funf Fallbeispiele der
starksten Belastungsschwerpunkte innerhalb des Kélner Stadtgebietes konkret analysiert.
Die Eingangsdaten der Belastungsschwerpunkte stammen aus den Jahren 2016-2019
(unter anderem Stufe 3 der Larmaktionsplanung). Die Fallbeispiele zeigen eine Bandbreite
typischer StadtstraBen und es war hierdurch méglich, jeweils an die Ortlichkeit angepasste
MaBnahmenkombinationen zu entwickeln und damit einen guten Uberblick tiber die Wirk-
samkeit einzelner MaBnahmen und ihrer unterschiedlichen Kombinationen fir ahnliche
StraBenabschnitte zu erhalten:

Bergisch Gladbacher StraBe

Fur eine Verbesserung der Larm- und Luftbelastung sind ein kleinraumiges Parkraum-
management mit Entwicklung einer multifunktionalen Mobilstation (sog. Mobilhub) und

als Voraussetzung fur Verstetigung des Kfz-Verkehrs und Férderung des Radverkehrs die
organisatorische Verbesserung der Leistungsfahigkeit eines neuralgischen Knotenpunkts
notig. Durch andere MaBnahmen wie den Einbau einer larmmindernden Asphaltdeckschicht
und einem Verbot von Kfz mit einem Gesamtgewicht von Uber 7,5 Tonnen ist eine Basis

zur Larmminderung geschaffen. Die Vorher-/Nachher-Berechnungen ergeben eine Larm-
minderung von etwa 2 dB(A) und eine Stickstoffdioxid-Minderung (NO,) von etwa 1-8 %.
Der MaBnahmenschwerpunkt liegt in der Reduzierung der Umweltbelastungen durch ein
Parkraummanagement. Die Wirkung davon ist jedoch in den Modellrechnungen nur indirekt
abbildbar und stitzt sich auf Erfahrungswerte.

HauptstraBe (Porz)
Hier ist eine moglichst weitgehende Verkehrsverlagerung auf Ortsumfahrungen mit flankie-
render Erhohung des Verkehrswiderstands an den Zentrumszufahrten und eine verkehrliche

Neuordnung des Zentrums "Neue Mitte Porz" zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs zu erzielen.
Der groBraumige Ansatz zur Entlastung hat sich als effizient erwiesen, insbesondere durch
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die Verringerung der Verkehrsmenge (DTV), die sowohl den Verkehrsfluss als auch die auf-
tretenden Pegel stark beeinflusst. Durch die deutliche Reduzierung der Verkehrsmenge und
damit auch des Schwerverkehrs ergibt sich sowohl fir NO, als auch flir Larm eine deutliche
Minderung, die durch weitere effektive schadstoffreduzierende und larmmindernde Maf3-
nahmen (Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30/40 km/h, Verbot von Kfz >3,5t) verstarkt
wird. Das MaBnahmenpaket schlagt sich in einer errechneten NO,-Reduzierung von etwa
9-12 pg/m?3 (etwa 20 %) und einer Pegelminderung von etwa 8-11 dB(A) Lp,,/Lyign: auf den
am hochsten belasteten StraBenabschnitten mit hoher Wirkung nieder.

Aachener Strale

Eine Weiterfuhrung der bereits durchgefuhrten oder geplanten MaBnahmen der Stadt Koln,
die vorwiegend die Dosierung der Kfz-Verkehre aus den zulaufenden StraBen und die Pfort-
nerung am Stadteingang zum Ziel hat, festigt die bestehende Wirkung. Es verbleiben nur
wenige, vergleichsweise konventionelle Mittel (Einbau einer larmmindernden Asphaltdeck-
schicht, Verbot von Kfz >7,5 t und Abstandsgewinnung der Fahrstreifen zur Wohnbebauung)
mit denen ohne flankierende MaBnahmen auch nur eine geringe NO,-Minderung (<1 pg/m?3)
erzielt werden kann. Die larmmindernde Wirkung liegt bei etwa 3-4 dB(A) Lp,,/Lyignt- Um die
Umweltbelastung deutlich zu verringern, waren weitergehende MaBnahmen erforderlich.
Die Erfahrungen aus den anderen Beispielen zeigen, dass dies letztlich vor allem eine Redu-
zierung der Kfz-Verkehrsmenge bedeutet, was auf einer Radialen wie der Aachener Straf3e
nur gesamtstadtisch zu I6sen ware.

StraBenzug MoltkestraBe - RoonstraBBe

Um eine Wirkung zu erzielen, sind die Verlagerung von Kfz-Verkehrsstromen mit Umnut-
zung der gewonnenen Fahrverkehrsflachen und eine Einbettung der MaBnahme in das
umgebende Stadtviertel erforderlich. Das Zusammenspiel der verschiedenen MaBnahmen
(Tempo 30, Verbot von Kfz >3,5 t, Einbau larmmindernde Asphaltdeckschicht, Abstands-
vergroBerung) reduziert sowohl NO,-Werte bis zu 11 % als auch Larmimmissionen um etwa
6-7 dB(A). Die Kombination zwischen Geschwindigkeitsreduzierung und Ausschluss von Kfz
>3,5t zeigt sich als besonders effektiv sowohl zur Minderung der NO.-Werte als auch zur
Larmreduzierung. Die Belastungsachse bildet den Ansatz fiir eine quartiersbezogene Ent-
lastung, in die weitere StraBBen einbezogen werden mussten.

TunisstraBe

Eine Reduzierung der Kapazitat auf der TunisstraBBe ist punktuell derzeit bereits mit einem
Gewinn flr Stadtstruktur und Umwelt moglich. Dartiberhinausgehend ist eine weitere Redu-
zierung der Verkehrsmenge abhangig von der Grundsatzentscheidung, in welchem Umfang
die "DurchbruchstraBe" nicht mehr als innerstadtische Durchgangsachse aufgefasst wer-
den soll. Trotz einer deutlichen Reduzierung der Larmpegel um etwa 6-8 dB(A) bleibt die
Belastung sehr hoch (v.a. nachts bis 70 dB(A)). Dagegen kann durch eine Verbesserung des
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Verkehrsflusses die Luftbelastung mit NO, um etwa 15 % verringert werden. Aufgrund der
physikalischen bzw. chemischen Zusammenhange liegt nahezu zwangslaufig der Schwer-
punkt der Wirkung entweder in der Larm- oder der NO,-Minderung.

Es hat sich deutlich bestatigt, dass es zur Reduzierung der Luft- und Larmbelastung jeweils
nicht die eine MaBBnahme gibt, sondern fir das jeweilige Schutzgut die Kombination von
MaBnahmen erforderlich ist. Am effektivsten sind die MaBnahmen, die direkt auf die Quelle
als Verursacher der Larm- und Luftbelastung wie z.B. die Kfz-Reduzierung einwirken.

Um die Verkehrsmenge (DTV) auf einem StraBenabschnitt deutlich zu reduzieren, kommen
in innerstadtischen Bereichen stadtteilbezogene MaBnahmen zur Verkehrsverlagerung
durch StraBenneubau (LickenschlieBung, "Ortsumfahrung") oder eine Verkehrsbiindelung
im Bestand nur selten in Betracht, da das Problem lediglich verlagert wird und Raume, die
zusatzliche Umweltbelastungen aufnehmen kénnen, im Grunde nicht mehr vorhanden
sind (Hintergrundbelastung). Voraussetzung flir eine nachhaltige Reduzierung der Umwelt-
belastung sind deshalb gesamtstadtische, strategische Ansatze, wie sie die Stadt Kéln auf
verschiedenen Ebenen angeschoben hat.

Neben MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FuBverkehr)
sind es vor allem die Lkw-Verkehre, die die Larm- und Schadstoffbelastung bestimmen
(ein Lkw ist so laut wie 10-20 Pkw). Hier liegt ein wesentlicher Ansatz beginnend von
einem Lkw-Lenkungskonzept bis zur Organisation der letzten Meile. Kfz >7,5 t besitzen
allerdings in zentralen Stadtbereichen nur einen sehr geringen Anteil, weshalb ein gesamt-
stadtischer Ansatz zur Lenkung des Lkw-Verkehrs eine groBere Wirkung zeigt als lokale
Einzelregelungen.

Ein weiterer Ansatzpunkt mit komplexer Wirkung ist der zukiinftige Umgang mit dem ruhen-
den Verkehr, dessen Last derzeit weitgehend kommunal zu stemmen ist. Ein intelligentes
Parkraummanagement setzt zur Steuerung der zuklnftigen Entwicklung bei baurechtlichen
Forderungen an (Stellplatzsatzung), geht Gber neue Angebotsformen (stadtteilbezogener
Mobilitats-Hub) sowie Kooperationen (z.B. mit Supermarkten und Discountern) und
organisiert die Unterbringung des ruhenden Verkehrs im StraBenraum neu, um Flachen zu
gewinnen.

Letztlich bedurfen auch die gesamtstadtisch wirksamen, strategisch angelegten Konzepte
zur Umsetzung lokaler MaBBnahmen in den Bereichen StraBenverkehrstechnik, StraBenver-
kehrsrecht und Infrastrukturplanung, um ihre Wirkung entfalten zu kénnen, ein praktisches
Herunterbrechen des konzeptionellen Ansatzes auf die lokalen Anforderungen.
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9.2 ,,Besser durch KoéIn" - Der nachhaltige Mobilitatsplan fir Kéln

Moderne und nachhaltige Mobilitat fur KéIn - von und fir Kélner*innen entwickeln, das ist
der Kern des Nachhaltigen Mobilitatsplans ,Besser durch Koln”. Eine wachsende und dyna-
mische Stadt wie KoIn braucht eine nachhaltige Mobilitat, die klimaschonend, sozial gerecht
und zukunftsfahig ist. Im Rahmen des Prozesses wurden im ersten Schritt ein Leitbild fur die
Mobilitat 2035 in Koln ausgearbeitet und im nachsten Schritt werden strategische Ziele mit
konkreten Zielwerten erarbeitet. In der zweiten Stufe wird die konkrete Umsetzung geplant
und ein passendes Evaluationskonzept erstellt. Mit der Erstellung des Mobilitatsplanes ist
unser Anspruch verbunden, die Mobilitat in Kéln umfassend und schnell zu verandern.

Vielfaltige Formen der Beteiligung zeichnen den nachhaltigen Mobilitatsplan, auch Sus-
tainable Urban Mobility Plan (SUMP) genannt, aus. Neben Onlinebeteiligungen, sind unter
anderem aufsuchende Beteiligungen oder Mobilititsforen Teil der vielfaltigen Offentlich-
keitsbeteiligungen, bei der méglichst viele Kélner*innen erreicht werden sollen. Neben der
kontinuierlichen Beteiligung der breiten Offentlichkeit setzt der nachhaltige Mobilititsplan
auch stark auf das Wissen und die Anregungen von Expert*innen und gesellschaftlichen
Entscheider*innen.

Das Leitbild ,Besser durch Koln"” wurde im September 2023 vom Rat der Stadt Koln
beschlossen. Das Leitbild besteht aus flunf Zielbildern, die die Kolner Mobilitat im Jahr
2035 beschreiben.

Eines dieser funf Zielbilder tragt den Titel: ,Ich bewege mich aktiv und tue etwas fiur die
Umwelt: Mobilitat tragt zu einem gestinderen Stadtleben bei und fordert Klimaneutralitat
sowie die Anpassung an Klimafolgen.”. Auch eine mdglichst geringe Larmbelastung wirkt
sich positiv auf die Gesundheit aus. Daher gehort zu diesem Zielbild der Zielindikator Larm-
belastung, der die unmittelbaren Auswirkungen des Verkehrs auf die Lebensqualitat der
Bevolkerung betrachtet und misst.

Weitere Informationen zum Nachhaltigen Mobilitatsplan ,Besser durch KéIn” finden sich auf
der Webseite: https://www.stadt-koeln.de/artikel /71716 /index.html

9.3 Mobilstationen

Der Rat der Stadt KoIn hat die Verwaltung in seiner Sitzung am 10.09.2020 mit der Ein-
richtung eines flachendeckenden Mobilstationsnetzes in Koln beauftragt. Hierzu soll die
Verwaltung zunachst ein Raumbuch erarbeiten, welches dabei helfen soll, verschiedene
Mobilitatsangebote zu bundeln und eine Planungsgrundlage fur externe Dritte zu schaffen.

Das Raumbuch wurde inzwischen erarbeitet und befindet sich zum Zeitpunkt der
Berichtserstellung in der politischen Abstimmung.
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Nach Auffassung der Verwaltung liefert das Raumbuch Mobilstationen eine fachlich
fundierte, konsequent auf die stadtischen Ziele einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung
ausgerichtete und die spezifische Stadtstruktur berlicksichtigende Grundlage fir die
Errichtung eines flachendeckenden Mobilstationsnetzes in Koln.

Insgesamt sollen mehr als 1.000 Mobilstationen im Stadtgebiet in einem Realisierungsho-
rizont 2030+ entstehen. Sie werden einen weiteren wichtigen Baustein zur Larmminderung
im Bereich des Mobilitatssektors bilden, da sie multi- und intermodale Wegeketten fordern
und insbesondere in der hochbelasteten Kernstadt durch ein umfangreiches Carsharing-
angebot die Pkw-Besitzquote spurbar reduzieren helfen. Dies fuhrt zu einer Entlastung des
offentlichen Raums durch geparkte Pkw und hilft den Parksuchverkehr in diesen Bereichen
zu reduzieren. Die freiwerdenden Flachen kdnnen zudem zur Begrinung und weiteren Maf3-
nahmen zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat genutzt werden. BegriinungsmaBnahmen
kénnten zusatzlich larmmindernd (Schallabsorption) wirken.

9.4 Antriebswende

Die Forderung der Elektromobilitat kann einen zusatzlichen Beitrag zur Larmminderung
an StraBen leisten. Elektromotoren sind bei langsamer Fahrt oder beim Anfahren leiser als
Verbrennungsmotoren, da dort die Motorengerausche die dominierende Gerauschquelle
sind. Ab ca. 25 km/h tragen die Rollgerdusche eines Fahrzeugs primar zur Gerauschent-
wicklung bei.

Die Stadt KoIn und ihre Tochtergesellschaften bringen selber zunehmend E-Fahrzeuge zum
Einsatz. Die Ladeinfrastruktur wird sukzessive ausgebaut.
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10. Zusammenfassung

Die Larmaktionsplanung geman EU-Umgebungslarmrichtlinie wurde mit dem vorliegenden
Bericht zur vierten Stufe fur die Stadt Koln fortgeschrieben. Primares Ziel der Larmaktions-
planung sind die Dokumentation des Umgebungslarms, sodass darauf aufbauend MaBnah-
men fur die Reduktion der Larmbelastung erarbeitet und ruhige Gebiete geschutzt werden
kénnen. Die relevanten Larmquellen geman EU-Umgebungslarmrichtlinie fir das Kdlner
Stadtgebiet sind dabei der StraBenverkehr?®, sonstiger Schienenverkehr (KVB und HGK),
Flugverkehr und IED-Anlagen?®. Die Durchfliihrung fiir die Larmkartierung und Larmaktions-
planung fur die Schienenwege des Bundes liegt in der Zustandigkeit des Eisenbahn-Bun-
desamts (EBA) und wird im vorliegendem Bericht nur nachrichtlich aufgefiihrt.

Der StraBenverkehr stellt in KéIn die Hauptursache fur Larmbelastigungen dar. Dies zeigt
sich sowohl in den Larmkarten und der Anzahl der belasteten Personen als auch bei den
Eingaben zur Offentlichkeitsbeteiligung. An zweiter Stelle folgt gemaB Larmkarten und der
ermittelten Anzahl der belasteten Personen der Larm durch die sonstigen Schienenwege
(KVB und HGK), gefolgt vom Larm durch Flugverkehr und IED-Anlagen. GemaR den Ein-
gaben zur Offentlichkeitsbeteiligung steht jedoch die Larmbelastung durch den Flugverkehr
des Flughafens Kéln/Bonn an zweiter Stelle gefolgt von Larm durch sonstigen Schienen-
verkehr (KVB und HGK) und IED-Anlagen.

Auf Basis der aktuellen Kartierungsergebnisse wurde eine neue Belastungsschwerpunkt-
analyse durchgefuhrt. Grund dafur sind die veranderten Berechnungsvorschriften, welche
far die Stufe 4 der Larmkartierung seitens der EU erstellt wurden und verpflichtend von
allen Mitgliedsstaaten anzuwenden sind. Die Ergebnisse der Schallausbreitungsberechnung
sowie der Berechnung der Anzahl der durch Larm belasteten Personen sind somit nicht mit
den vorherigen Stufen der Larmkartierung vergleichbar.

Zur Reduzierung des Larms wurden in den letzten Jahren bereits MaBnahmen umgesetzt.
Diese beinhalten unter anderem den Einbau von larmmindernden Fahrbahnbelagen, zurtck-
gebaute Lichtsignalanlagen, Geschwindigkeitsreduktionen auf StraBenabschnitten sowie
MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbundes (OPNV, FuBverkehr und Radverkehr).
Dabei stechen insbesondere die MaBnahmen zur Férderungen des Radverkehrs hervor, die
besonders haufig umgesetzt wurden und wo auch weitere, stadtweite Planungen bestehen.

Neben der Entwicklung von larmmindernden MaBnahmen ist auch die Identifikation und der
Schutz von ruhigen Bereichen innerhalb des Stadtgebiets ein Teil der Larmaktionsplanung.
Die im Rahmen der Larmaktionsplanung Stufe 2 festgelegten ,Ruhigen Gebiete” wurden
anhand der aktuellen Larmkartierung Uberprift und unverandert dbernommen.
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Zusammenfassung

Die Beteiligung der Offentlichkeit stellt einen zentralen Teil der LArmaktionsplanung dar.
Die Stadt KéIn hat daher eine onlinebasierte Offentlichkeitsbeteiligung in Form von Karten-
dialogen durchgeflhrt. Die Beteiligung fand vom 23.10.2023 bis zum 19.11.2023 auf dem
stadtischen Beteiligungsportal ,Meinung fiir KoIn” statt®. In diesem Zeitraum sind rund
2.143 Rickmeldungen eingegangen. Schwerpunkte der Beteiligung waren die Weiter-
entwicklung der stadtischen Ruheorte sowie der Erhalt von zusatzlichen Erkenntnissen zu
larmbelasteten Orten.

Die Eingaben der Burger*innen zeigen, dass sich viele durch den StraBenverkehrslarm
belastigt fihlen. An zweiter Stelle folgt der Fluglarm, dessen Belastigung von Burger*innen
hoher eingestuft wird, als es geman Larmkartierung abgebildet wird. Bei Eingaben zum
StraBenverkehrslarm werden haufig Uberhohte Geschwindigkeiten sowie Autoposing als
larmverstarkende Ursachen genannt. Beim Fluglarm werden insbesondere der Nachtflug-
verkehr sowie grof3e und entsprechend laute Frachtmaschinen als belastigend empfunden.
Die Verteilung der Eingaben zu den Ruheorten zeigt, dass Gberall im Stadtgebiet ein Bedarf
besteht und bereits bestehende kleinflachige Grinanlagen und sonstige Aufenthaltsplatze
fur diesen Zweck genutzt werden.

Die Larmaktionsplanung ist ein stetig fortlaufender Prozess. Gemaf gesetzlicher Vorgaben
ist eine Uberpriifung und Uberarbeitung der Larmkartierung und Larmaktionsplanung alle
funf Jahre erforderlich. Die Larmkarten werden im Jahr 2027 erneut aktualisiert. Die Fort-
schreibung der Larmaktionsplanung erfolgt im Jahr 2029. Im Rahmen der zukunftigen Fort-
schreibung der Larmaktionsplanung werden die in der vorliegenden Stufe 4 enthaltenen
MaBnahmen erneut auf ihren Umsetzungsstand Uberpruft und Konzepte zu den Handlungs-
feldern detaillierter erarbeitet. Basierend auf den bisherigen Arbeiten zu den Ruheorten

und den Eingaben der Offentlichkeitsbeteiligung sollen die Arbeiten zu den ruhigen Orten
weiterentwickelt werden.
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FuBnotenverzeichnis

FuBnotenverzeichnis

1 FuBnote zu Seite 12:
Bundes-Immissionsschutzgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 17. Mai 2013
(BGBI.1S.1274; 20211 S. 123), das zuletzt durch Artikel 11 Absatz 3 des Gesetzes vom
26.Juli 2023 (BGBI. 2023 | Nr. 202) geandert worden ist

> FuBnote zu Seite 12:
Verkehrslarmschutzverordnung vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S. 1036), die zuletzt durch
Artikel 1 der Verordnung vom 4. November 2020 (BGBI. | S. 2334) geandert worden ist

s FuBnote zu Seite 12:
Verkehrswege-SchallschutzmaBnahmenverordnung vom 4. Februar 1997 (BGBI. | S. 172,
1253), die zuletzt durch Artikel 3 der Verordnung vom 23. September 1997 (BGBI. | S.
2329) geandert worden ist

s+ FuBnote zu Seite 14:
Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes
- VLarmSchR 1997, VkBI. 1997, S. 434

s FuBnote zu Seite 14:
Richtlinien fur straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor
Larm - Larmschutz Richtlinien-StV, VkBI. 2007, S. 767

s FuBnote zu Seite 15:
BVerwG, Urteil vom 10. November 2004 - 9 A67/03

7 FuBnote zu Seite 18:
Richtlinie (EU) 2020/367 der Kommission vom 4. Marz 2020 zur Anderung des Anhangs
Il der Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates im Hinblick
auf die Festlegung von Methoden zur Bewertung der gesundheitsschadlichen Auswir-
kungen von Umgebungslarm.

s FuBnote zu Seite 18:
BUB - Berechnungsmethode flir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen (Stra-
Ben, Schienenwege, Industrie und Gewerbe), Bekanntmachung vom 07.09.2021 im Bun-
desanzeiger; Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit und
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
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10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

FuBnote zu Seite 18:

BUF - Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm von Flugplatzen, Bekanntma-
chung vom 07.09.2021 im Bundesanzeiger; Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit und Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur

FuBnote zu Seite 18:

BEB - Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungs-
larm; Bekanntmachung vom 07.09.2021 im Bundesanzeiger; Bundesministerium fur
Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit und Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur

FuBnote zu Seite 25:
Quelle: Eisenbahn-Bundesamt (https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_
Schienenwegen/Laermkartierung/laermkartierung_node.html), Zugriff am 13.09.2023.

FuBnote zu Seite 37:

Richtlinie 2010/75/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 24. November
2010 Uber Industrieemissionen (integrierte Vermeidung und Verminderung der Umwelt-
verschmutzung) (Neufassung)

FuBnote zu Seite 46:
https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermaktionspla-
nung/laermaktionsplanung_node.html, Zugriff am 13.09.2023.

FuBnote zu Seite 55:
Schulen des Primar- und Sekundarbereichs | und Il sowie Krankenhauser mit stationarer
Behandlung

FuBnote zu Seite 57:
Genauer Sachstand und weitere geplante und umgesetzte MaBnahmen befinden sich in
Kapitel 6.3

FuBnote zu Seite 58:
Weitere Informationen zum Radverkehrskonzept Innenstadt befinden sich in Kapitel 5.7

FuBnote zu Seite 58:
Genauer Sachstand befindet sich in Kapitel 6.6

FuBnote zu Seite 58:
Genauer Sachstand und weitere geplante und umgesetzte MaBnahmen befinden sich in
Kapitel 6.3

FuBnote zu Seite 58:
Genauer Sachstand befindet sich in Kapitel 6.6
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20 FuBnote zu Seite 84:
Ausweisung des ruhigen Gebietes ,Freiraum Ossendorf” unter der Voraussetzung
keiner Einschrankung der Entwicklung des angrenzenden Gewerbegebietes.

a1 FuBnote zu Seite 84:
Ausweisung des ruhigen Gebietes ,Ginsterpfad” unter der Voraussetzung keiner
Einschrankungen der zuklnftigen durchquerenden StraBentrasse.

22 FuBnote zu Seite 87:
Gesetz zum Verbot des Betriebs lauter Gliterwagen (Schienenlarmschutzgesetz -
SchlarmschG) vom 20. Juli 2017 (BGBI. | S. 2804), das zuletzt durch Artikel 3 des
Gesetzes vom 9. Juli 2021 (BGBI. | S. 1730) geandert worden ist.

23 FuBnote zu Seite 96:
Die hier angegebenen Zahlen weichen von den zu Beginn des Kapitels 8.1 genannten
Zahlen ab, da es sich hier um eine bereinigte Auswertung handelt. Die Eintrage mit nicht
relevantem Inhalt fir die Larmaktionsplanung wurden bereits entfernt.

2a FuBnote zu Seite 99:
Pressemitteilung der Stadt Kéln vom 22.01.2024: ,Bauliche Neugestaltung der Alfred-
Schutte-Allee beginnt”, https://www.stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/presse/
mitteilungen/26432/index.html

s FuBnote zu Seite 100:
Die hier angegebenen Zahlen weichen von den zu Beginn des Kapitels 8.1 genannten
Zahlen ab, da es sich hier um eine bereinigte Auswertung handelt. Die Eintrage mit nicht
relevantem Inhalt fir die Larmaktionsplanung wurden bereits entfernt.

26 FuBnote zu Seite 100:
Die hier angegebenen Zahlen weichen von den zu Beginn des Kapitels 8.1 genannten
Zahlen ab, da es sich hier um eine bereinigte Auswertung handelt. Die Eintrage mit nicht
relevantem Inhalt fur die Larmaktionsplanung wurden bereits entfernt.

o FuBnote zu Seite 101:
Die hier angegebenen Zahlen weichen von den zu Beginn des Kapitels 8.1 genannten
Zahlen ab, da es sich hier um eine bereinigte Auswertung handelt. Die Eintrage mit nicht
relevantem Inhalt fir die Larmaktionsplanung wurden bereits entfernt.

2s FufBnote zu Seite 110:

Untere Kartierungsgrenze fur den StraBenverkehr liegt bei einer durchschnittlichen
taglichen Verkehrsstarke (DTV) von 4.000 Kfz
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20 FuBnote zu Seite 110:
Anlagen geman der Richtlinie 2010/75/EU des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 24. November 2010 UGber Industrieemissionen (integrierte Vermeidung und
Verminderung der Umweltverschmutzung) (Neufassung)

so FuBnote zu Seite 111:

Die Beteiligungsseite zur Larmaktionsplanung ist unter folgendem Link erreichbar:
https://meinungfuer.koeln/Laermaktionsplanung
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