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1 Einleitung Stadt Gelsenkirchen
Larmaktionsplan
Die rechtliche Grundlage der Larmaktionsplanung der Stadt Gelsenkirchen ist

. o Endbericht
die EG-Umgebungslarmrichtlinie’.

Dezember 2010
Ziel der Larmaktionsplanung ist es, mit geeigneten und sich an den értlichen

Gegebenheiten der Stadt orientierenden Maflinahmen die Larmbelastung zu
senken und die stadtische Lebensqualitat zu erhéhen. Konkret geht es darum,
potenziell gesundheitsgefahrdende Larmbelastungen zu vermeiden, Belasti-
gungen zu verringern und den Bewohnern einen ungestérten Schlaf zu ermégli-
chen.

Die Larmaktionsplanung der Stadt Gelsenkirchen ist zweiphasig angelegt. Als
Ergebnis der strategischen Larmaktionsplanung der Stadt Gelsenkirchen
(Phase 1) liegt bereits ein Handlungskonzept mit gesamtstadtisch relevanten
Empfehlungen zur Larmminderung im StralRen- und Schienenverkehr vor. Mit
der in diesem Bericht erarbeiteten Phase 2 der Larmaktionsplanung erfolgen
die fur den StraRenverkehr notwendigen Konkretisierungen der gesamtstadtisch
relevanten Empfehlungen.

1.1 Untersuchungsgebiet

Die kreisfreie Stadt Gelsenkirchen ist Teil des Ruhrgebiets und damit Teil des
grélten Wirtschaftsraums in Europa. Die Stadt gehdrt zum Regierungsbezirk
Mdinster und ist als Mittelzentrum ausgewiesen. Die Bezirksregierung Minster
nimmt fir Gelsenkirchen die Aufgabe der Aufsichts- und Genehmigungsbehor-
de wahr. Gelsenkirchen ist Mitglied im Landschaftsverband Westfalen — Lippe
und im Regionalverband Ruhr.

Als Teil des Ballungsraums Rhein-Ruhr und der nérdlichen Emscherzone
befindet sich Gelsenkirchen nach wie vor im Strukturwandel. Der ehemals
montanindustriell dominierte Standort hat den Grof3teil seiner Industriearbeits-
platze in Bergbau und Stahlindustrie verloren und entwickelt ein neues Profil
sowohl als Industriestandort als auch als Standort fur unternehmensbezogene
und haushaltsnahe Dienstleistungen.

Gelsenkirchen hat eine Gesamtflache von ca. 105 km? und ist damit gemein-
sam mit Bochum und Essen im Vergleich zu den weiteren unmittelbar benach-
barten Kommunen eine der flachengroflten Stadte. 259.232 Einwohner (Stand
30.09.2010) sind in Gelsenkirchen gemeldet. Daraus ergibt sich eine Einwoh-
nerdichte von rund 2.472 Einwohnern/km?. Dabei bestehen hinsichtlich der

' Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom

25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm.
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Einwohnerdichten zwischen den einzelnen Ortsteilen zum Teil deutliche Unter-
schiede. Insgesamt sind die Bevdlkerungszahlen rucklaufig.

In der Stadt haben sich aufgrund der historischen Entwicklung und der vorhan-
denen Stadtstruktur mehrere Zentren entwickelt. Die Altstadt im Studen und
Buer im Norden sind die beiden stadtischen Hauptzentren. In Erle, Horst,
Resse, Rotthausen und Schalke sind leistungsfahige Nebenzentren vorhanden.
Dartber hinaus wird die Stadtstruktur durch mehrere Nahversorgungszentren
gepragt, die die tagliche Grundversorgung der Bevolkerung gewahrleisten.
Gelsenkirchen ist in fiinf Stadtbezirke mit insgesamt 18 Ortsteilen gegliedert.

Durch die Emscher und den Rhein-Herne-Kanal wird das Stadtgebiet in zwei
Teilbereiche gegliedert. Aulerdem haben die Autobahnen und die verschiede-
nen Bahntrassen starke Trennwirkungen.

In Gelsenkirchen erstrecken sich die wesentlichen zusammenhangenden Teile
der urspringlichen Landschaft vom Norden Scholvens und Hassels Uber Resse
und die Resser Mark nach Stiden bis zur Emscher. Ein kleiner Bereich liegt im
Westen von Buer - Mitte und erstreckt sich bis in den Ortsteil Beckhausen. In
allen tbrigen Teilen der Stadt sind nur noch Fragmente urspringlicher Land-
schaft vorhanden. Ein grol3er, parkartiger Grinbereich mit Lohmuhlental,
Schloss Berge, Hauptfriedhof und Berger Feld liegt stidlich des Stadtteils Buer.

Gelsenkirchen besitzt eine gute regionale Verkehrsanbindung. Allein die
Autobahnen A 52 im Norden, A 40 im Siden (aulRerhalb des Gelsenkirchener
Stadtgebietes) und die beiden zentral verlaufenden Strecken A 2 und A 42
binden die Gelsenkirchener Zentren "City" und "Buer"” sehr gut in das Stadte-
netz der Region ein. Der éffentliche Personennahverkehr (OPNV) erschlie3t
das Stadtgebiet gut. Mit den direkten Nachbarstadten Dorsten, Marl, Herten,
Gladbeck sowie Herne, Bochum und Essen bestehen enge Verflechtungen.

Seit dem 4. August 2008 ist der regionale Luftreinhalteplan Ruhrgebiet in Kraft,
der neben Gelsenkirchen zwolf weitere Stadte betrifft und ein Blindel von
insgesamt mehr als 80 Minderungsmafnahmen aus den Sektoren Industrie,
Hausbrand und Kleingewerbe sowie Verkehr umfasst, die zurzeit umgesetzt
werden. Dazu gehdrt auch die Einrichtung von neun Umweltzonen, wovon zwei
alleine in Gelsenkirchen liegen (Umweltzone ,Cranger Stralle®, Umweltzone
».Gelsenkirchen® stidlich der A 42). In vielen Fallen haben Larm und Luftverun-
reinigungen den Stralenverkehr als Hauptverursacher. MaRnahmen im Verkehr
wirken sich demnach auf beide Umweltbereiche aus.



1.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Aufstellung von Larmaktionsplanen erfolgt geman §§ 47 a - f des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG)?, das mit dem Gesetz zur Umsetzung
der EG-Richtlinie Gber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm
vom 24. Juni 2005° die Richtlinie 2002/49/EG des europaischen Parlaments
und des Rates vom 25. Juni 2002 Gber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm? in nationales Recht umsetzt.

In § 47d BImSchG ist die Aufstellung der Aktionsplane naher geregelt. Dem-
nach sollen Larmaktionsplane mit geeigneten MaRnahmen aufgestellt werden,
um Larmprobleme und Larmauswirkungen zu regeln fur Orte in der Nahe von
Hauptverkehrsstraflten, Haupteisenbahnstrecken, Grofflughafen und in Bal-
lungsrdumen mit mehr als 250.000 Einwohnern. Als Umgebungslarm werden
Lunerwinschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien® bezeichnet,
»die durch Aktivitdten von Menschen verursacht werden, einschlieBlich des
Larms, der von Verkehrsmitteln, Strallenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugver-
kehr sowie Gelanden fur industrielle Tatigkeiten gemafl Anhang | der Richtli-
nie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 Uber die integrierte Vermei-

dung und Verminderung von Umweltverschmutzung ausgeht®. Ziel ist neben der
Darstellung und Reduktion der von Larm betroffenen Personen auch der Schutz

ruhiger Gebiete vor der Zunahme von Larm.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Larmkartierung sind die Larmaktionsplane

unter Beteiligung der Offentlichkeit zu erstellen und spatestens alle fiinf Jahre
nach dem Zeitpunkt ihrer Aufstellung zu Uberprifen und erforderlichenfalls zu
Uberarbeiten.

Gemal § 47 BImSchG und der Richtlinie 2002/49/EG (Anhang V) miissen die
Aktionsplane unter anderem folgende Angaben und Unterlagen enthalten:

Beschreibung des Ballungsraums und der zu bertcksichtigenden Larmquel-

len sowie eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

Informationen zur Rechtslage (zustandige Behdrde, rechtlicher Hintergrund,

geltende Grenzwerte),

gen, Gerausche, Erschitterungen und dhnliche Vorgénge (Bundes-Immissions-

schutzgesetz - BImSchG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. September
2002 (BGBI. | S. 3830), zuletzt geandert durch Artikel 1 des Gesetzes vom 23. Ok-

tober 2007 (BGBI. | S. 2470).
Gesetz zur Umsetzung der EG-Umgebungslarmrichtlinie tber die Bewertung und

Bekampfung von Umgebungslarm vom 24. Juni 2005; Bundesgesetzblatt Jahrgang

2005 Teil I Nr. 38, ausgegeben zu Bonn am 29. Juni 2005.
*  Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni

2002 uber die Bewertung und Bekédmpfung von Umgebungslarm; Amtsblatt der Eu-

ropaischen Gemeinschaften L 189/12 vom 18.07.2002.

Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigun-
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bereits vorhandene und geplante MalRnahmen zur Larmmminderung,

Schatzwerte fur die Reduzierung der Zahl der betroffenen Personen.

1.3  Ausldsepegel und Grenzwerte

Larmaktionsplane sind gemal § 47 d Abs. 1 BImSchG zur Regelung von
Larmproblemen und Larmauswirkungen aufzustellen. Es gibt jedoch weder auf
EU- noch auf Bundesebene verbindliche Schwellenwerte, ab deren Erreichen
LarmschutzmaRnahmen in Betracht gezogen oder ergriffen werden missen.
Das Land Nordrhein-Westfalen (NRW) hat daher fir die Kommunen in NRW
per Erlass Auslosewerte fir die Aktionsplanung von 70 / 60 dB(A) tags / nachts
festgelegt.’ Uberschreitungen dieser Werte werden bei der Larmkartierung
deutlich gemacht. Gemeinden kénnen im Rahmen ihrer kommunalen Planung
weitergehende Kriterien verfolgen.

Das Umweltbundesamt nennt Auslésewerte von Lpgy 2 65 dB(A) und Lyignt

= 55 dB(A). Diese Werte decken sich mit der ersten Stufe der vom Sachver-
standigenrat fir Umweltfragen (SRU)® im Umweltgutachten 2008 zur Vermei-
dung von Gesundheitsgefahrdung geeignet befundenen Umwelthandlungsziele.
Hintergrund dieser Schwellenwerte ist die medizinisch gesicherte Erkenntnis,
dass dauerhafte La&rmbelastungen oberhalb dieser Schwellenwerte zu signifi-
kanten Steigerungen von Herz-Kreislauf-Erkrankungen fiihren konnen.

1.4  Zustandige Behorden

Zustandig fur die Aktionsplanung sind die Gemeinden. Die flr die Larmaktions-
planung federfiihrende Dienststelle der Stadt Gelsenkirchen ist das Referat
Umwelt mit Sitz in der Goldbergstrale 84.

1.5 Vorgehensweise

Die Larmaktionsplanung fiir die Stadt Gelsenkirchen ist zweiphasig angelegt:

Phase 1:  Gesamtstadtische Ebene
(Strategischer Aktionsplan, 2009 abgeschlossen),

Larmaktionsplanung, RdErl. d. Ministeriums flir Umwelt und Naturschutz, Landwirt-
schaft und Verbraucherschutz - V-5 - 8820.4.1 v. 7.2.2008.

Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fir Umweltfragen (SRU); Umwelt
und Gesundheit, Risiken richtig einschatzen; Deutscher Bundestag Drucksache
14/2300.



Phase 2:  Kleinraumigere Detailbetrachtungen und Konkretisierung fiir den
Stralenverkehr (Gegenstand des vorliegenden Berichts).

Als Ergebnis der strategischen Larmaktionsplanung der Stadt Gelsenkirchen
(Phase 1) liegt bereits ein Handlungskonzept mit gesamtstadtisch relevanten
Empfehlungen vor.

Die mit diesem Bericht erarbeitete Phase 2 der Larmaktionsplanung untersucht
fur den StralRenverkehr gemafR den Vorgaben des Landes NRW nach Méglich-
keit alle larmbelasteten Bereiche oberhalb der Schwellenwerte Lpey 70 dB(A)
bzw. Lnight 60 dB(A).

Inhalt der Phase 2 sind folgende Elemente:
Festlegung von rdumlichen Handlungsschwerpunkten,

fachliche Bewertung der im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung geédufer-
ten Anregungen und Vorschlage,

MafRnahmenscreening an allen Larm-Hotspots mit LDEN > 70 dB(A) bzw.
LNight > 60 dB(A) und betroffenen Anwohnern sowie fur die in den Larmfo-
ren genannten Schwerpunkte.

Detailplanungen sind zum jetzigen Zeitpunkt nicht fir alle Hotspots leistbar.
Mit dem MaRnahmen-Screening wird sichergestellt, dass alle Belastungs-
schwerpunkte betrachtet werden.

Darlber hinaus gehender Handlungsbedarf wird als Arbeitsauftrag fir die
zweite Stufe der Larmaktionsplanung 2012 / 2013 formuliert.

Exemplarische Detailplanungen fir ausgewahlte Vertiefungsbereiche

Hier werden konkret umsetzbare MaRnahmen fiir drei ausgewahlte Bei-
spielstrecken und ein Konzeptgebiet entwickelt. Bei der Malinahmenpla-
nung werden auch Synergieeffekte mit benachbarten Themenbereichen,
wie bspw. der Luftreinhaltung, Stadtentwicklung genutzt.

Wirkungsanalysen zu den empfohlenen MalRnahmen.

Die schematische Darstellung auf der folgenden Seite veranschaulicht den
Ablauf der La&rmaktionsplanung in Gelsenkirchen. Die grau unterlegten Hand-
lungsfelder sind Gegenstand der Phase 2 der Larmaktionsplanung.
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Abbildung 1:

Ablauf der Larmaktionsplanung in Gelsenkirchen
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In Gelsenkirchen wurden Hauptverkehrsstral3en mit einem DTV von mehr als
8.200 Kfz gemal Begriffsbestimmung der Richtlinie 2002/49/EG sowie weitere

schalltechnisch relevante StralRen (Abbildung 2) larmkartiert.

Abbildung 2:

Untersuchungsstra[3>ennetz7

Gelsenkirchen
Larmaktionsplan

Untersuchuigsstralennetz
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LK ~Argus

Das Untersuchungsstrallennetz umfasst

sowie Landes-, Kreis und Kommunalstraflen (Abbildung 3).

die Bundesautobahnen A 2, A 42 (Emscherschnellweg) und A 52,

die BundesstralRen B 224 (Ulfkotter Stral3e), B 226 (Vinckestralle, Vom-
Stein-Strale, Cranger Stralle, Minsterstralle, Willy-Brandt-Allee), B 227
(Munsterstral®e, Bismarckstra3e, Hohenzollernstrale, Wildenbruchstralie,

WickingstralRe, Junkerweg, Hattinger Strale),

7

Die Karten sind im A3-Format in Anlage 1 enthalten.
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Abbildung 3: Klassifiziertes Strallennetz
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Die Hauptverkehrsbelastungen treten auf den in Nord-Siid-Relation verlaufen-
den StralRen De-la-Chevallerie-StralRe, Kurt-Schumacher-Stralie, An der
Rennbahn, Grothusstralle und Ringstralle auf. Ebenfalls verkehrlich hoch
belastet ist die Florastrale im Abschnitt zwischen Grothusstral’e und Ringstra-
3e (Abbildung 4). Die Verkehrsstarken liegen auf allen benannten Strallen in
der Regel oberhalb von 25.000 Kfz/Werktag.? Die Verkehrsstérken der Auto-
bahnabschnitte auf Gelsenkirchener Stadtgebiet liegen fir die BAB A 52
oberhalb 25.000 Kfz/Werktag und fiir die A 2 und A 42 bei ber 40.000 Kfz/
Werktag.’

Die hohen Verkehrsaufkommen vor allem auf den Nord-Stid-Achsen Kurt-Schu-
macher-Stralde, An der Rennbahn, GrothusstralRe, Ringstrafie und den dazwi-
schenliegenden, verbindenden Straltenabschnitten (u.a. Florastral3e) resultie-
ren aus den Barrieren fur den innerstadtischen Verkehr. Trennwirkung haben
u.a. die Bundesautobahnen, der Rhein-Herne-Kanal und die Eisenbahntrassen
(Abbildung 5), die vorwiegend in Ost-West-Richtung verlaufen.

8 Quelle: Stadt Gelsenkirchen; Referat Verkehr 69 69/1-3; Verkehrszahlwerte 2008 —
DTV, Normalwerktag; Stand August 2009.

Quelle: Stadt Gelsenkirchen, Referat Umwelt (Auftraggeber) / Larmkontor GmbH
(Bearbeiter): Larmkartierung Gelsenkirchen — Ausarbeitung strategischer Larmkar-
ten fur den Ballungsraum Gelsenkirchen, April 2009.



Abbildung 4:

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
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Abbildung 5:

Barrieren und Zwangspunkte fur den innerstadtisc

hen Kfz-Verkehr
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Die innerstadtischen Stralen mit einer hohen Verkehrsstarke sind mit vier Fahr-
streifen im Querschnitt ausgebaut. Die Regel ist jedoch ein Ausbau mit zwei
Fahrstreifen im Querschnitt (Abbildung 6).

Abbildung 6:  Ausbauzustand
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Im gréften Teil des Hauptnetzes gilt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h (Abbildung 7). Streckenabschnitte mit einer Beschrankung auf 30 km/h
sind im Bundes-, Landes- und Kreisstralennetz lediglich auf der Uckendorfer
Stralle zwischen Bihlweg und Metzer Stralle und auf der Rotthauser Strale fir
den Zeitraum von 7 bis 19 Uhr im Abschnitt zwischen Hiberniastral3e und
HusemannstralRe vorhanden.

Geschwindigkeiten von mehr als 50 km/h sind in nicht angebauten Stral’enab-
schnitten sowie in angebauten Abschnitten der Vinckestral®e, des Nordrings,
Kurt-Schumacher StralRe, Marler StralRe, Grothusstrae, Minsterstralie, Willy-
Brandt-Allee und FlorastralRe zugelassen.
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Abbildung 7:  Zulassige Hochstgeschwindigkeit Stadt Gelsenkirchen
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Auswertung der Larmkartierung

Die nachfolgenden Aussagen beruhen auf der Larmkartierung. Die Larmkarten
und Belastungskarten befinden sich in der Anlage 2.

Die Larmkartierung hat fir das untersuchte Straf3ennetz folgende Ergebnisse
erbracht. 2,4 % der Bewohner Gelsenkirchens sind im Tagesmittel sehr hohen,
durch den StraBenverkehr hervorgerufenen Belastungen von > 70 dB(A)
ausgesetzt. In den Nachtstunden sind 2,8 % der Einwohner von sehr hohen
Belastungen > 60 dB(A) durch den Strallenverkehr betroffen. Dies entspricht
einer Anzahl von etwa 7.400 Betroffenen.

Tabelle 1: Belastete Menschen durch den Stralenverkehr
Anteil an Anteil an
GBA)  Menschen OSSEME R onechen Cesamibe-

> 55 bis 60 30.000 11.2% > 50 bis 55 23.600 8,8 %
> 60 bis 65 20.300 7,6 % > 55 bis 60 15.700 5,8 %
> 65 bis 70 13.900 5,2 % > 60 bis 65 6.400 24 %
> 70 bis 75 5.700 21 % > 65 bis 70 1.000 0.4 %
>75 900 0,3 % >70 0 0,0 %
Summe 70.800 26,4 % Summe 46.700 17,4 %

Mit der Anzahl der betroffenen Personen lassen sich die Schwere der Larm-
betroffenheit und der Handlungsbedarf im Untersuchungsgebiet abbilden.

Ein hoher Handlungsbedarf besteht in den StraRenabschnitten, die im Ta-
gesmittel und / oder in den Nachtstunden bei Larmbelastungen oberhalb der
Ausldsewerte Uber langere Abschnitte mehr als 40 Betroffene je 100 m aufwei-
sen. Dies betrifft die folgenden und in der Abbildung 8 rot markierten StralRen-
abschnitte:

Horster Strafl’e zwischen Beckeradsdelle und Vinckestralle,
Cranger Stral’e zwischen Borgswiese und Oststralle,

Kurt-Schumacher-StralRe zwischen Emscherschnellweg und Berliner
Briicke sowie zwischen Grenzstralte und Florastralie,

RingstralRe / Luitpoldstrae zwischen FlorastralRe und Wildenbruchstralie,
Bismarckstrafte zwischen Robergstralie und Ringstrale,
Florastrale zwischen Bismarckstrale und Hohenzollernstralle,

HohenzollernstralRe zwischen Florastrafle und Kirchstralle,



LKgArgus

Berlin « Hamburg » Kassel

Bochumer Strafte zwischen MunscheidstraRe und Virchowstralle, Stadt Gelsenkirchen
Larmaktionsplan

Uckendorfer StralRe zwischen Hohenfriedberger Stral’e und Metzer Strale, .
Endbericht

Rotthauser Strale zwischen Schulz-Briesen-Strale und Hartmannstral3e / Dezember 2010
Bahnstrecke.

Abbildung 8: Handlungsbedarf im StraRennetz
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Ein im gesamtstadtischen Vergleich mittlerer Handlungsbedarf besteht fiir die
Strallenabschnitte, in denen tags und / oder nachts Nachtstunden bei Larmbe-
lastungen oberhalb der Auslésewerte Uber langere Abschnitte 10 bis 40 Betrof-
fene je 100 m berechnet wurden. Die entsprechenden Bereiche sind in Abbil-
dung 8 gelb markiert.

Ein im gesamtstadtischen Vergleich geringer Handlungsbedarf folgt aus
geringen Schwellenwertiberschreitungen und / oder geringen Betroffenenzah-
len bzw. lokal begrenzten Arealen mit Larmbetroffenheiten. Die in der Abbildung
8 grin markierten Bereiche haben Uber langere Abschnitte hinweg bis zu

10 Betroffene je 100 m. Hierunter fallen auf Basis der Larmkartierung u.a. auch
die Abschnitte der Bundesautobahnen.

13



LKgArgus

Berlin « Hamburg » Kassel

Stadt Gelsenkirchen
Larmaktionsplan

Endbericht
Dezember 2010

14

2.2 MaBnahmenscreening

Im MaRRnahmenscreening werden alle aus der Larmkartierung identifizierten
Larm-Hotspots betrachtet. Den Larmschwerpunkten werden die wesentlichen
larmbestimmenden Parameter, wie Verkehrsmengen, Lkw-Anteil, Fahrbahnzu-
stand, Anzahl Fahrstreifen im Querschnitt und die zulassige Geschwindigkeit
zugeordnet. Darauf aufbauend wird untersucht, ob MaRnahmenansatze zur
Larmminderung in den Straflenabschnitten gegeben sind und anwendbar
erscheinen.

Das MalRnahmenscreening hat nicht den Umfang einer detaillierten Planung.
Die MaRnahmenansétze sind Empfehlungen, die als Prifauftrage fur zukinftige
vertiefende Untersuchungen dienen.

Vor dem Hintergrund der Bestandsanalyse und der strategischen Aktionspla-
nung bestehen fir die untersuchten Stralenabschnitte der Stadt Gelsenkirchen
grundsatzlich folgende Handlungsméglichkeiten zur Larmminderung im Stra-
Renverkehr:

larmarme Fahrbahnbelage,

Reduzierung von Geschwindigkeiten,
Lichtsignalkoordinierung,

Anpassung von Fahrbahnbreiten und Straflenraumgestaltung,

aktiver und passiver Schallschutz.

Larmarme Fahrbahnbelage

Ebene, glatte und larmarme Fahrbahnoberflachen sind fur die Larmminderung
von hoher Bedeutung. Das StraRenzustandskataster'® zeigt fiir weite Teile des
Gelsenkirchener StraRennetzes eine Uberschreitung der vorgesehenen Nut-
zungsdauer und einen Fahrbahnsanierungsbedarf. Mit den Hinweisen aus der
Offentlichkeit und den Ergebnissen der Bestandsaufnahme sowie der Larmkar-
tierung werden die StralRenabschnitte ausgewanhlt, fur die prioritar aus Larmge-
sichtspunkten eine Fahrbahnsanierung empfehlenswert erscheint und zugleich
der optimale Eingreifzeitpunkt fiir eine Fahrbahnsanierung tberschritten wird
bzw. kurz bevor steht.

Sanierungsbedurftige Pflasterbelage sind auf der Bochumer Stral3e im Ab-
schnitt zwischen MunscheidstraBe und Uckendorfer Stralke, der Cranger StralRe

1 Stadt Gelsenkirchen; Referat Verkehr 69 / VW; Stralkenzustandskataster; Stand

November 2008.



zwischen Vom-Stein-Strale und Emil-Zimmermann-Allee, in der Horster Stralle
zwischen Rathausplatz und KampstraRe und in der Uckendorfer StraRe zwi-
schen Bochumer Stral’e und der Stadtgrenze mit Bochum vorhanden.

Abbildung 9: Bochumer Strale, Abbildung 10:  Cranger Stralle, Ab-
Abschnitt Munscheid- schnitt Emil-Zimmer-
stralde bis Stephan- mann-Allee bis Vom-
stralle Stein-Stralle

Fir die Sanierung vorhandener Asphaltdecken werden prioritar folgende
StralRenabschnitte empfohlen:

® Bismarckstrale zwischen Theodorstral3e und Bickernstrale,
® Bismarckstralle zwischen Grenzstralle und Magdeburger Stralle,
® Bismarckstralte zwischen Ringstrafle und Schultestral’e und

® HohenzollernstraRe zwischen Bulmker Straf3e und Florastralie.

Bei allen MalRnahmen zur besseren Befahrungsqualitat ist jedoch zu bedenken,
dass diese zu héheren Fahrgeschwindigkeiten fuhren kdnnen. Um die fahr-
bahnseitigen Larmminderungseffekte nicht durch hohere Fahrgeschwindigkei-
ten teilweise aufzuheben empfiehlt sich ein an die verkehrlichen Bedingungen
angepasster Fahrbahnquerschnitt (siehe Kapitel ,Anpassung der Fahrbahnbrei-
ten®, Seite 21 ff.) und / oder eine Geschwindigkeitsiberwachung unter Beach-
tung der rechtlichen Voraussetzungen des § 48, Abs. 2 Ordnungsbehérdenge-
setz des Landes Nordrhein-Westfalen (OBG NRW).

Bei Sanierungs- und Neubaumafinahmen sollte der Einbau neuartiger, beson-
ders larmarmer und bei innerstadtischen Geschwindigkeiten wirksamer Deck-
schichten gepriift werden. Die Ergebnisse eines Diisseldorfer Modellversuchs'
mit der larmtechnisch optimierten Asphaltdeckschicht LOA 5D ergaben eine
Pegelminderung von 5 dB(A) fir Pkw- und 4 dB(A) fur Lkw-Verkehr bei

50 km/h. Dabei handelt es sich um eine neue Asphaltmischung mit reduziertem

" Markus Winkler (Asphalt+Bitumen Beratung): ,Neuer larmarmer Asphalt fir den

kommunalen Strallenbau®, bi BauMagazin Juni 2008.
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Grofdtkorndurchmesser. Die Tests laufen seit April 2007 und sind bislang
vielversprechend. Bisher waren keine Griffigkeitsmangel oder Verringerungen
der larmmindernden Wirkung messbar, wie sie bei offenporigen Asphalten nach
ldngeren Nutzungsdauern auftreten. In Gelsenkirchen wird diese Asphaltmi-
schung derzeit dort, wo es moglich ist eingesetzt.

Fir die angrenzend bewohnten Abschnitte der Bundesautobahnen A 2, A 42
und A 52 wird mit Verweis auf die von der Larmkontor GmbH erstellte Schall-
schutzkonzeption eine Anwendung offenporiger larmmindernder Asphaltbelage
empfohlen.™

Eine Ubersicht aller Priifabschnitte fiir eine Fahrbahnsanierung gibt die Abbil-
dung 11.

Abbildung 11:  Priifabschnitte fiir eine Fahrbahnsanierung

Gelsenkirchen
Larmaktionsplan
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"2 Larmkontor GmbH: Schallschutzkonzeption flr die Bundesautobahnen (BAB A 42,

A 52 [B 224], A 2) in Gelsenkirchen, November 2009



Reduzierung der Geschwindigkeiten

Je hoher die gefahrene Geschwindigkeit ist, desto lauter wird das vom Fahr-
zeug verursachte Gerausch. Beispielsweise bewirkt eine Reduktion der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h eine Pegelminderung um
2 bis 3 dB(A). Jedoch besteht die Gefahr, dass bei parallel verlaufenden Stra-
Ren des Nebennetzes der Verkehr aus dem geschwindigkeitsreduzierten
Hauptnetz dorthin ausweicht. Bei einer Geschwindigkeitsreduktion missen die
Gegebenheiten des Nebennetzes daher stets mit beriicksichtigt werden. Ent-
weder sollte die zulassige Hochstgeschwindigkeit nur dort herabgesetzt wer-
den, wo es keine parallel verlaufenden Stralten im Nebennetz gibt, oder aber
auch im Nebennetz verkehrsberuhigende Malinahmen zum Einsatz kommen.
Gegebenenfalls sind auch Belange des OPNV und die Méglichkeit einer
Lichtsignalkoordinierung (,Griine Welle“) zu beachten. Akustisch sind die Falle
am gunstigsten, in denen sowohl die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten
gesenkt als auch ein stetigerer Verkehrsfluss erreicht werden kénnen.

Nach § 45 Strallenverkehrsordnung (StVO) kann die Stralenverkehrsbehdrde
»Zum Schutz der Wohnbevolkerung vor Larm*“ verkehrsbeschrankende Mal3-
nahmen anordnen. Die LArmschutzrichtlinien-StV dienen den Strallenverkehrs-
behdrden als Orientierungshilfe fir die Anordnung von verkehrsrechtlichen
MalRnahmen zum Schutz vor Larm nach § 45 StVO auf Bundes-, Landes-,
Kreis- und HauptverkehrsstralRen. Darin heifst es, dass Mallnahmen der
Geschwindigkeitsreduzierung insbesondere in Betracht kommen, wenn der vom
StralRenverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort in Wohnge-
bieten 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in den Nachtstunden Uberschreitet.

Die Berechnung der Beurteilungspegel muss zwar nach RLS-90 erfolgen, was
nicht der Berechnungsmethode bei der Erstellung der Larmkarten entspricht.
Jedoch kénnen diese Werte fur eine vorlaufige Beurteilung der Machbarkeit von
Geschwindigkeitsbeschrankungen zurate gezogen werden.

Far die Auswahl von potentiell fur eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf
30 km/h geeigneten Strallenabschnitten werden die in Tabelle 2 angegebenen
Kriterien angewendet.

Tabelle 2: Kriterien zur Reduzierung der Geschwindigkeit

Geschwindigkeitsempfehlung Kriterien

Tempo 30 ganztags Larmpegel Lpen> 70 dB(A) und Lyight > 60 dB(A)
mehr als 40 Betroffene / 100 m

nur auf Kommunalstraf3en

Tempo 30 nachts Larmpegel Lnight > 60 dB(A)
mehr als 40 Betroffene / 100 m

gesamtes StralBennetz der Larmaktionsplanung
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Mit den Kriterien kann sichergestellt werden, dass ausschlief3lich Straflenab-
schnitte in Betracht kommen, die den Orientierungswerten der La&rmschutzricht-
linien-StV entsprechen und gleichzeitig eine Vielzahl an Larmbetroffenen
entlasten. Zur Sicherung der Verkehrsfunktionen der Bundes-, Landes und
Kreisstralien wird eine nur fir den Nachtzeitraum (22 bis 6 Uhr) geltende
Beschrankung auf 30 km/h empfohlen.

In Tabelle 3 sind die entsprechend der Kriterien empfohlenen Stralenabschnit-
te zusammengefasst. Dort sollte die Strallenverkehrsbehdrde eine Anordnung
unter Einbeziehung konkurrierender Anforderungen (bspw. durch den 6ffentli-
chen Verkehr) prufen.

Tabelle 3: Empfohlene Stralenabschnitte fiir eine Reduzierung der
Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h

Empfohlene StraBenabschnitte
fur eine Reduzierung der Geschwindigkeit von 50 km/h auf ...

Tempo 30 ganztags Tempo 30 nachts

Bismarckstralle zwischen Wanner Bismarckstrale zwischen Theodor-

Stralle und HohenzollernstralRe strafe und Marschallstralte

Bochumer StralRe zwischen Mun-
scheidstraRe und Virchowstralle

Cranger Stralle zwischen Borgswiese
und Oststralle

Feldmarkstrale zwischen Hans-
Bockler-Allee und Am Stadtgarten

FlorastralRe zwischen Bismarckstralle
und Hohenzollernstralle

HohenzollernstralRe zwischen Flora-
strale und Wildenbruchstralte

Horster StralRe zwischen Vinckestralle
und Beckeradsdelle

Horster Strale zwischen BAB A 2 und
Kampstralie

RingstraRe zwischen Wildenbruch-
stralRe und Florastralle

Rotthauser Strale zwischen Zechen-
strae und HartmannstralRe

Uckendorfer StraRe zwischen Des-
sauer Strale und FlI6z Sonnenschein

In bewohnten Abschnitten der Grothusstraf3e und Kurt-Schumacher-Straf3e sind
derzeit Geschwindigkeiten von 60 bzw. 70 km/h zugelassen. Zum Schutz der
Wohnbevdlkerung wird eine Reduzierung der zuldssigen Hoéchstgeschwindig-
keit auf innerortstypische 50 km/h fir folgende Abschnitte mit Larmpegeln Lpgy
> 70 dB(A) und Lyignt > 60 dB(A) empfohlen:

Grothusstrale zwischen Uferstrafl®e und BAB A 42 und



Kurt-Schumacher-Stralie zwischen Alfred-Zingler Stralle und Florastral3e.

Fir die durch bewohntes Gebiet verlaufenden Abschnitte der Bundesautobah-
nen A 2, A 42 und A 52 wird mit Verweis auf die von der Larmkontor GmbH
erstellte Schallschutzkonzeption eine Aufhebung der freien Geschwindigkeit
zugunsten einer Reduzierung auf 100 km/h empfohlen.™

Eine Ubersicht iber alle Priifabschnitte fiir eine Reduzierung der zuléssigen
Geschwindigkeit gibt die Abbildung 12.

Abbildung 12:  Prufabschnitte fiir eine Geschwindigkeitsreduzierung

Gelsenkirchen
Larmaktionsplan

Priifabschnitte fir eine Redu-
zierung der Geschwindigkeit

m— 100 krih ganztags
50 kr/h ganztags
— 30 krvh ganztags

— 30 krvh naschts.

777" Plangetiet
Mafatab .

e e

LKoArgus

3 Larmkontor GmbH: Schallschutzkonzeption fir die Bundesautobahnen (BAB A 42,
A 52 [B 224], A 2) in Gelsenkirchen, November 2009
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Lichtsignalkoordinierung (,,Griine Welle*)

Die Reduzierung von Brems- und Beschleunigungsvorgangen durch eine Licht-
signalkoordinierung verspricht eine Reduzierung der Larmbelastung um bis zu
2 dB(A). Fur eine weitergehende Untersuchung auf Anwendbarkeit einer
Lichtsignalkoordinierung werden nachfolgende Stral3enabschnitte empfohlen:

Bismarckstrale zwischen Theodorstralle und BAB A 42,
Hans-Bdckler-Allee zwischen Grothusstralle und Feldmarkstralle,
Polsumer Strale zwischen Marler Strafe und Valentinstralie,
Steeler Straflte zwischen Am Dahlbusch und Schemannstralle und

Uckendorfer Stralle zwischen Dessauer Strafte und Bochumer Strale.

Ausgeschlossen wurden lichtsignalgeregelte Strallenabschnitte, in denen der
OPNV bevorrechtigt ist, eine verkehrsabhangige LSA-Steuerung vorliegt oder
bereits im Bestand eine LSA-Koordinierung existiert.

Abbildung 13:  Prifabschnitte flir eine Lichtsignalkoordinierung

Gelsenkirchen
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Die Koordinierungsgeschwindigkeit sollte sich an der im Stralenabschnitt
vorhandenen zulassigen Hochstgeschwindigkeit orientieren. Gdf. ist eine
Anpassung der Koordinierungsgeschwindigkeit an die im Rahmen der Larmak-
tionsplanung vorgeschlagenen Geschwindigkeitsreduzierungen zu prufen.

Um eine moglichst hohe Effektivitat der Lichtsignalkoordinierung zu gewabhrleis-
ten, ist eine Verdeutlichung der Koordinierungsabschnitte und Koordinierungs-
geschwindigkeiten durch entsprechende Hinweise fiir die Autofahrer hilfreich.



VerhaltnismaRig kostengtinstig ist eine Installation statischer Hinweise. Kosten-
intensiver, allerdings auch effektiver sind dynamische Anzeigensysteme, die
neben der Koordinierung der tbergeordneten Verkehre auch einbiegende
Querverkehre bericksichtigen.

Anpassung der Fahrbahnbreiten und StraBenraumgestaltung

Auch die StraRenraumgestaltung kann zur LArmminderung beitragen. Eine
Erhdhung des Abstandes zwischen Larmquelle und Immissionsort (Fassade)
wirkt larmmindernd. Durch angepasste Fahrbahnbreiten wird aul3erdem ein
langsamerer und stetigerer Verkehrsfluss angestrebt. Neben Larmpegelreduzie-
rungen ergeben sich folgende Synergieeffekte mit anderen Zielfeldern:

qualitative Aufwertung des StraRenraumes,
Erhdéhung der Verkehrssicherheit und

mdgliche Angebotsverbesserung fir den Fu3- und Radverkehr.

Erste ndherungsweise Aussagen, ob der vorhandene Ausbauzustand prinzipiell
den verkehrlichen Anforderungen gerecht wird, sind mit Hilfe der Richtlinien fiir
die Anlage von StadtstraRen (RASt)" méglich. Sie geben Hinweise fiir die
Querschnittsaufteilung in Abhangigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke (Tabelle 4).
Tabelle 4: Orientierungswerte fir den Ausbauzustand von Kfz-Fahrbahnen in

Abhangigkeit des Verkehrsaufkommens nach RASt 06
(kursiv: tiberschlagliche Umrechnung in Kfz/Werktag im Querschnitt)

Ausbauzustand Verkehrsstarke
1 Fahrstreifen 1.400 bis 2.200 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt
je Richtung (entspricht ca. 14.000 bis 22.000 Kfz/Werktag im Querschnitt)

1 Uberbreiter 1.400 — 2.200 Kfz/Spitzenstunde je Richtung

Fahrstreifen . ) : .

je Richtung (entspricht ca. 28.000 bis 44.000 Kfz/Werktag im Querschnitt)
2 Fahrstreifen 1.800 — 2.600 Kfz/Spitzenstunde je Richtung

je Richtung (entspricht ca. 36.000 bis 52.000 Kfz/Werktag im Querschnitt)

Die Frage der notwendigen Verkehrsflachen ist jedoch auch von weiteren
Faktoren wie der Intensitdt der Randnutzungen, der Anordnung des ruhenden
Verkehrs und den Kapazitaten an den Knotenpunkten abhangig. Diese machen
eine Priifung der pauschalen Aussagen durch Vor-Ort-Analysen in jedem Fall
erforderlich.

1 Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir die

Anlage von StadtstralRen RASt 06, Ausgabe 2006.
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Die Anwendung der angegebenen Orientierungswerte ergibt die in der Tabelle
5 und Abbildung 16 enthaltenen Empfehlungen fiir eine Uberpriifung der
erforderlichen Fahrstreifenanzahl, um ggf. Spielraume fir eine veranderte
Aufteilung des StralRenraumes zu identifizieren.

Tabelle 5: bestehender und nach Anwendung der RASt 06 empfohlener
Ausbauzustand
. Ausbauzustand
StraRe / Verkehrsstarke Fahrstreifen je Richtung

Strafenabschnitt Kfz je Werktag

Bestand gemdaR RASt 06
Florastralle zwischen 17.600 2 Fahrstreifen 1 Fahrstreifen
Bismarckstraf3e und
Hohenzollernstralte
Gewerkenstralte / 14.300 2 Fahrstreifen 1 Fahrstreifen
Magdeburger Stralle
zwischen Grothusstralle
und Miinchner Stral3e
Hans-Bockler-Allee 15.300 2 Fahrstreifen 1 Fahrstreifen
zwischen Grothusstralle
und BAB A 42
Hans-Bockler-Allee 21.600 in Abschnitten 1 Fahrstreifen
zwischen Feldmarkstra3e 2 Fahrstreifen
und Zeppelinallee
Mdinsterstralle zwischen 19.400 2 Fahrstreifen 1 Fahrstreifen
Bleckstrafle und Grim-
bergstralle
Nordring zwischen 17.100 2 Fahrstreifen 1 Fahrstreifen
Barenkampstrafe und
Dorstener Stralle
Wildenbruchstralle 14.800 2 Fahrstreifen 1 Fahrstreifen

zwischen Ringstrafle und
Hohenzollernstralte

Abbildung 14: Gewerkenstralle

Abbildung 15:

WildenbruchstralRe

Neben den in Tabelle 5 genannten Straflenabschnitten bieten sich weitere
StraRenabschnitte fiir eine immissionsgiinstigere Strallenraumgestaltung an.
Entsprechende Potentiale (Prifbedarf) und Anwendungsbereiche sind in

Tabelle 6 und in Abbildung 16 zusammenfassend dargestelit.



Tabelle 6:

StralRenabschnitte mit Potentialen in der StraRenraumgestaltung

potentielle Anwendungsbereiche

Priifbedarf

® Cranger Stralle zwischen Vom-Stein-
Strafle und Emil-Zimmermann-Allee

® Horster Stralle zwischen Rathaus-
platz und Kampstrafie

Prifung auf Fihrung des Kfz-Verkehrs
und der StraRenbahn im Mischverkehr auf
einem gemeinsamen Fabhrstreifen je
Richtung mit einer Gesamtfahrbahnbreite
von 6,50 m.

Nutzung der gewonnen Flachen fiir
Radverkehrsanlagen, breitere Seitenrau-
men, Begriinung etc.

® BismarckstraRe zwischen Kirchstralte
und Hohenzollernstralie

® Hans-Bockler-Allee zwischen BAB
A 42 und Feldmarkstralie

® Hohenzollernstralle zwischen
Bismarckstrale und Florastralle

® Polsumer StralRe zwischen Nordring
und Ulfkotter StralRe

® Rotthauser Stral’e zwischen Zechen-
stralle und Hartmannstralle

® Steeler Stralle zwischen Am Dahl-
busch bis zur Stadtgrenze mit der
Stadt Essen

©® Uckendorfer Strae zwischen
Dessauer Strale und Festweg

Prifung auf Reduzierung Uberbreiter
Fahrbahnen u.a. zugunsten der Anlage
von Radverkehrsanlagen, breiteren
Seitenraumen, Begriinung.

® Ringstrae und Luitpoldstralie

Prifung auf Ruckbau der ehemaligen
StralRenbahntrasse, verbunden mit einer
Umorganisation des Kfz- und Busver-
kehrs.
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Abbildung 16: Prifabschnitte fur eine veranderte StraRenraumaufteilung
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Aktiver Schallschutz

Schallschutzwande und -walle kénnen Schall in seiner Ausbreitung effektiv
behindern. Jedoch kommen sie in innerstadtischen Gebieten selten infrage, weil
eine Anwendung unter Umstanden zu einer Zerschneidung von Sichtachsen
und einer erheblichen Stdérung des stadtebaulichen Ensembles fiihrt. Ggf.
schaffen sie fur FuRganger und Radfahrer zusatzliche Barrieren und verhindern
die notwendige ErschlieRung. Daher kommen sie zumeist im Auf3erortsbereich
zur Anwendung.

Die Auswahl moglicher Bereiche fiir Schallschutzwande oder Schallschutzwalle
ist auf aufderortstypische Bereiche beschrankt, die im Bestand keinen Schall-
schutz durch Wande oder natirliche Barrieren besitzen, Gber keine direkte
Erschliefung der Grundstiicke von der Stral3e verfigen und ausreichend
Freiflachen im Stralenraum vorweisen.

Als mogliche Anwendungsbereiche identifiziert wurden:

die Grothusstralle zwischen Lehrhovebruch und Uferstrafe und zwischen
der Hans-Bockler-Allee und der BAB A 42,

die Hattinger Stral3e zwischen Hovelmannstralte und Wetterstralte sowie

die Vinckestralte in Hohe der Hohensteiner Stral3e bis zur Devesestralie.

Die Schallausbreitung wird mafgeblich durch die Anordnung der Gebaude zur
StralRenachse bzw. durch den Abstand der Gebaude von der StralRe beein-



flusst. Senkrecht zur Stralkenachse angeordnete Gebaude, wie sie in der
Abbildung 17 fir die Siidseite der 6stlichen Magdeburger Stral’e zu erkennen
sind, beginstigen eine Ausbreitung der Larmemissionen. Es werden mehrere
Gebaudefassadenfronten verlarmt. Selbiges gilt fiir Baullicken in vorhandenen
geschlossenen Strukturen, wie bspw. in der Bismarckstraf3e (Abbildung 18).

Abbildung 17: Schallausbreitung in der ~ Abbildung 18:  Schallausbreitung in der
Magdeburger Stralle Bismarckstralle

Abschirmungsmalnahmen kénnen in Form von Schallschutzwanden und / oder
Hofschliellung (Abbildung 19) auch nachtraglich installiert werden und mit
anderen Funktionen wie Photovoltaikanlagen, Begriinung, Kunst oder als
Prasentationsflachen flr Werbung, die z.T. als Finanzierungsmdglichkeit der
MaRnahme dienen kdénnen, gekoppelt werden.

Befinden sich die von MaRnahmen betroffenen Gebaude nicht im Besitz der
Stadt, werden zur Realisierung der Maflnahmen Abstimmungen mit den
Eigentimern notwendig. Derlei Mallnahmen liegen nicht in der Zustandigkeit
der Stadt Gelsenkirchen. Zudem gilt es die u.U. vorhandenen Belange des
Denkmalschutzes zu beachten.

Baullicken- und HofschlieRungen wiirden in Gelsenkirchen v.a. in den in
Abbildung 20 dargestellten Bereichen zur Larmminderung beitragen.

Abbildung 19: Beispiel HofschlieRung - Theodor Kdrner Hof in Wien

Quelle: www.wien.gv.at
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Abbildung 20: Prifabschnitte flir aktiven Schallschutz

Gelsenkirchen
Larmaktionsplan

" Prifabschnitte ir aktiven
’ Schallschutz

B LKoArgus

Passiver Schallschutz

Passiver Schallschutz'® kann auf private Initiative der Hausbesitzer vorgenom-
men werden oder auch von der Stadt geférdert werden, z.B. in Form eines
Schallschutzfensterprogrammes.

Neben den Schallschutzfenstern kommen auch Fassadendammungen und
Balkon- bzw. Fassadenverglasungen in Frage, um die Innenrdume vor Larm zu
schitzen. Vorhangfassaden aus transparenten Materialien haben den Vorteil,
dass auch bei gedffneten Fenstern noch eine schallabschirmende Wirkung
vorhanden ist.

Die Anwendung von passivem Schallschutz kommt insbesondere in den
StralRenabschnitten infrage, die besonders larmbelastet sind und fir die im
Rahmen der Larmaktionsplanung keine bzw. keine ausreichenden MaRnahmen
zur Larmminderung zur Verfligung stehen.

Als entsprechend geeignete Bereiche verbleiben die Streckenabschnitte:
Kurt-Schumacher-StralRe zwischen Florastral’e und Gewerkenstrale,

Kurt-Schumacher-Straflte zwischen Berliner Briicke und BAB A 42 sowie

Die Larmaktionsplanung befasst sich laut Regelwerk mit Larnnpegeln vor der
Fassade. Der passive Schallschutz ist daher streng genommen kein Bestandteil der
MafRnahmenplanung.



Luitpoldstral3e zwischen Hauptstral3e und Florastral3e.

2.3 Wirkungsanalyse

Die Minderungspotentiale der im MafRnahmenscreening enthaltenen Empfeh-
lungen sind in der Tabelle 7 zusammengetragen. Berlicksichtigung finden
MafRnahmen, die in der Zustandigkeit der Stadt bzw. des Baulasttrages der
StralRen liegen. Die aktiven Schallschutzmafinahmen durch Baullickenschlie-
Rungen sind daher nicht mit aufgefuhrt.

Die héchsten Larmminderungswirkungen ergeben fiir folgende Strallenab-
schnitte:

Aktiver Schallschutz und die Reduzierung der Geschwindigkeiten bewirken
eine Pegelminderung um bis zu 12 dB(A) fiir die Grothusstralte zwischen
BAB A 42 und Hans-Bockler-Allee.

Aktiver Schallschutz bewirkt eine Pegelminderung um bis zu 10 dB(A) fur
die Grothusstrale zwischen Uferstral’e und Lehrhovebruch, die Hattinger
Stralte zwischen Hovelmannstralle und Wetterstral’e sowie die Vinckestra-
Re in Hohe der Hohensteiner Stralde bis zur Devesestralie.

Larmarme Fahrbahnbelage, die Reduzierung der Geschwindigkeiten und
stralenrdumliche MaRnahmen bewirken eine Pegelminderung um bis zu
7 dB(A) fur die Horster Stralle zwischen Kampstralie und BAB A 2 sowie
zwischen Beckeradsdelle und Vinckestralle.

Larmarme Fahrbahnbelage und die Reduzierung der Geschwindigkeiten
bewirken eine Pegelminderung um bis zu 6 dB(A) fiir die Bochumer StralRe
zwischen Virchowstrafl’e und Munscheidstralle.

Die Reduzierung der Geschwindigkeiten und straRenrdumliche Malinahmen
bewirken eine Pegelminderung um bis zu 6 dB(A) fir die Ringstral3e zwi-
schen WildenbruchstralRe und Hauptstralle.

Larmarme Fahrbahnbelage und die Reduzierung der Geschwindigkeiten
bewirken eine Pegelminderung um bis zu 4,5 dB(A) fir die bewohnten Ab-
schnitte der Bundesautobahnen A 2, A 42 und A 52.
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Tabelle 7:
Mafinahmenscreenings

abgeschatzte Wirkungen der Empfehlungen des

in Frage kommende MaRnahmen

mit Minderungspotentialen in dB(A)
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BAB A 2 (bewohnte Abschnitte) 5 1,6 6,6
BAB A 42 (bewohnte Abschnitte) 5 2 7
BAB A 52 (bewohnte Abschnitte) 5 2 7
Bismarckstralle zwischen Ringstrale und Schultestralle 1 2
Bismarckstralte zwischen Schultestrale und Florastrale 3 3
Bismarckstralte zwischen Florastrae und Unkelstralle 3 4
Bismarckstralle zwischen Unkelstrale und Magdeburger
1 3 5
Stralle
Bismarckstralte zwischen Magdeburger Strale und
3 4
Hohenzollernstralte
Bismarckstrae zwischen Theodorstrafle und Marschall- 3 2 5
stralle
Bismarckstralte zwischen Marschalstraf’e und Bickern- 2 2
stralle
Bismarckstralte zwischen Marschallstrale und BAB A 42 2 2
Bochumer StraRe zwischen Uckendorfer Strale und
. 3 3
Virchowstralle
Bochumer Stralte zwischen Virchowstraflte und
§ 3 3 6
Munscheidstralle
Cranger Stralle zwischen Borgswiese und Oststralle 3 3
Cranger StralRe zwischen Vom-Stein-Straf3e und Emil- 3 4
Zimmermann-Allee
Feldmarkstrale zwischen Hans-Bockler-Allee und Am
3 3
Stadtgarten
FlorastralBe zwischen Bismarckstrae und Hohenzol- 3 3
lernstralle
GewerkenstraRe zwischen Grothusstralle und Kurt- 1
Schumacher-Strale
GrothusstralRe zwischen BAB A 42 und Hans-Bdckler-
Allee 2 10 12
Grothusstralle zwischen Hans-Bdckler-Allee und
2 2
UferstralRe
GrothusstralRe zwischen Uferstrale und Lehrhovebruch 10 10
Hans-Bockler-Allee zwischen FeldmarkstralRe und
2 3
GrothusstralRe
Hattinger Strae zwischen Hovelmannstralle und
10 10
Wetterstralle
Hohenzollernstralle zwischen Wildenbruchstrale bis
3 3
Bulmker Stralle
Hohenzollernstralle zwischen Bulmker Straf3e und
1 3 4
FlorastralRe
Hohenzollernstralle zwischen Florastraf’e und Bis- 1

marckstralle




in Frage kommende MaBnahmen
mit Minderungspotentialen in dB(A)

Reduzierung der Geschwin-

digkeiten

Lichtsignalkoordinierung

Fahrbahnbreiten und StraBen-

raumgestaltung

IAktiver Schallschutz

Passiver Schallschutz

Entlastungspotenzial
.. dB(A)

um bis zu .

Horster StralRe zwischen Kampstrafle und BAB A 2

w |Larmarme Fahrbahnbeldge

w

N

~

Horster StralRe zwischen BAB A 2 und Beckeradsdelle

w

N

FN

Horster StralRe zwischen Beckeradsdelle und
Vinckestralle

w

Horster StralRe zwischen Vinckestrafe und Rathausplatz

Kurt-Schumacher-Straflte zwischen Berliner Briicke und
BAB A 42

pri-
fen

Kurt-Schumacher-Strafte zwischen Florastrale und
GewerkenstralRe

pri-
fen

Minsterstral’e zwischen BleckstralBe und Grimbergstra-
Re

Nordring zwischen Barenkampstraf3e und Dorstener
StraRe

Polsumer Stralte zwischen Marler Strale und Valentin-
stralBe

Polsumer Strafte zwischen Valentinstraflte und Ulfkotter
Stralle

RingstralRe zwischen Hauptstralle und FlorastralRe

pru-
fen

Ringstrafle zwischen WildenbruchstralRe und Hauptstra-
Re

Rotthauser Stralke zwischen Zechenstralie und
Hartmannstralle

SchwarzmiuhlenstralRe zwischen Feldmarkstrale und
Zeppelinallee

Steeler Stralle zwischen Stadtgrenze (Essen) und
Schemannstrale

Steeler StralRe zwischen Schemannstrale und Am
Dahlbusch

Uckendorfer StraRe zwischen Stadtgrenze (Bochum)
und Bochumer Stralle

Uckendorfer Strale zwischen Bochumer Strae und
Festweg

Uckendorfer StraRe zwischen Festweg und Metzer
Strale

Uckendorfer Strale zwischen Metzer Strale und
Dessauer Stralle

Vinckestraflte zwischen Hohensteiner Strafl3e und
Devesestralte

10

10

WildenbruchstralRe zwischen RingstralRe und Hohenzol-
lernstralBe
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Die Empfehlungen des MalRnahmenscreenings erstrecken sich auf alle Berei-
che des Strallennetzes mit einem hohen Handlungsbedarf. Es verbleiben
jedoch auch Abschnitte mit geringem und mittlerem Handlungsbedarf, fir die
keine Mallnahmeempfehlungen gegeben werden. Dies ist darin begriindet,
dass entweder

in diesen Bereichen die Bedingungen fiir die Eignung der im Maf3nahmen-
screening untersuchten Empfehlungen zur L&rmminderung nicht gegeben
sind oder

die StralRenabschnitte aufgrund ihres geringen Handlungsbedarfes nicht als
prioritar fiur MalRnahmenempfehlungen eingestuft wurden. In der Anfangs-
phase der Larmaktionsplanung sollte es oberstes Ziel sein, die grofiten Be-
lastungsschwerpunkte zu betrachten. Die verbleibenden Handlungsbedarfe
sollten im Rahmen der spéatestens alle fiinf Jahre stattfindenden Uberarbei-
tung der Larmaktionsplanung betrachtet werden.

Abbildung 21:  Straflenabschnitte mit MaBnahmenempfehlungen und verbleibendem
Handlungsbedarf Larm
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3 Betrachtung der Vertiefungsbereiche

3.1 Auswahl der Vertiefungsbereiche

In die Auswahl fur die Vertiefungsbereiche werden alle Stralen mit Handlungs-
bedarf einbezogen (vgl. Abbildung 8, Seite 13). Fiir die vertiefende Bearbeitung
eignen sich Stral3enabschnitte, die verschiedene Handlungsmaoglichkeiten zur

Larmminderung zulassen und Synergieeffekte mit benachbarten Themenfeldern

ermdglichen.

Mit den Ergebnissen des Malinahmenscreenings sind die Handlungsmaglich-
keiten in den Hotspot-Bereichen bekannt. Mit der detaillierten Bearbeitung der
Vertiefungsbereiche sollen neben geeigneten Mallnahmen zur Larmminderung
nach Mdglichkeit auch stadtebauliche Problembereiche einbezogen und
Handlungsschwerpunkte der Luftreinhaltung integriert werden.

In Abstimmung mit der Stadt Gelsenkirchen wurden als Konzeptstrecken die
Polsumer StraRRe, die Rotthauser StralRe und die Uckendorfer StraRe ausge-
wahlt. Als Konzeptgebiet zur Larmaktionsplanung wurde das Gebiet Altstadt /
Schalke definiert. In ihm sind u.a. mit der Bismarckstral’e, FlorastralRe, Kurt-
Schumacher-Strale und der Ringstralie zahlreiche Hotspot — Bereiche mit
Handlungsmdglichkeiten zur Larmminderung gebuindelt vertreten (Abbildung
22).

Abbildung 22: Ubersicht (iber die Vertiefungsbereiche

Gelsenkirchen
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3.2 Bestandsanalyse

3.2.1 Ubersicht iiber relevante Konzepte und Planungen

Eine wesentliche Grundlage fur das MaRnahmenkonzept sind neben den
vorliegenden Larmkartierungen die MalRnahmenprogramme bereits vorhande-
ner Planungen. Viele der in Gelsenkirchen vorhandenen und vom Stadtrat
beschlossenen Planungen beinhalten MalRnahmen, die neben ihrem eigentli-
chen Ziel auch Auswirkungen auf die Larmaktionsplanung haben. Es ist daher
nahe liegend, diese zunachst ausfindig zu machen und die darin enthaltenen
Hinweise und Empfehlungen soweit méglich in die Larmaktionsplanung aufzu-
nehmen.

Fir die Bearbeitung der Larmminderungskonzepte der Vertiefungsbereiche sind
folgende Unterlagen relevant:

Freiflichenentwicklungskonzept (September 2004)'°,

Gelsenkirchen als Wohnstandort (Februar 2007)",

Bericht zur Stadterneuerung in Gelsenkirchen (Juni 2007)",
Stadtteilentwicklungsplan Gelsenkirchen-Schalke (Marz 2008)"°,
Luftreinhalteplan Ruhrgebiet Teilplan ,Ruhrgebiet Nord“ (August 2008)%,

Integriertes Verkehrskonzept fiir die Gelsenkirchener Altstadt (Septem-
ber 2008)*,

Fortschreibung des Einzelhandelskonzeptes fir die Stadt Gelsenkirchen
(November 2008)%,

Stadt Gelsenkirchen, Referat Stadtplanung (Auftraggeber) / Arbeitsgemeinschaft
R.W. Architekten Stadtplaner; ST-Freiraum Landschaftsarchitekten (Bearbeiter):
Freiflachenentwicklungskonzept Gelsenkirchen, Bericht September 2004.

Stadt Gelsenkirchen, Stadtumbaubtiro (Auftraggeber) / empirica — Qualitative
Marktforschung, Stadt- und Strukturforschung GmbH (Bearbeiter): Gelsenkirchen-
City als Wohnstandort, Bericht Februar 2007.

Stadt Gelsenkirchen, Referat Stadtplanung: Bericht zur Stadterneuerung in Gelsen-
kirchen, Bericht Juni 2007.

Stadt Gelsenkirchen, Referat Stadtplanung (Auftraggeber) / InWIS Forschung und
Beratung GmbH; S.T.E.R.N. Gesellschaft der behutsamen Stadterneuerung mbH
(Bearbeiter): Stadtteilentwicklungsplan Gelsenkirchen-Schalke im Rahmen des
Stadtebauférderprogramms "Stadtumbau West", Bericht Marz 2008.

Bezirksregierung Munster; Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
Nordrhein-Westfalen (LANUV): Luftreinhalteplan Ruhrgebiet Teilplan "Ruhrgebiet
Nord", Bericht August 2008.

Stadt Gelsenkirchen (Auftraggeber) / SHP Ingenieure (Bearbeiter): Integriertes
Verkehrskonzept fiir die Gelsenkirchener Altstadt, Bericht September 2008.

20
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Interkommunales integriertes Handlungskonzept (IIHK) Gelsenkirchen-
Hassel und Herten-Westerholt / Bertlich (Marz 2009)**,

ausgewahlte Planungen und Konzepte des Referates Verkehr.

Freiflaichenentwicklungskonzept (September 2004)

Inhalt des Freiflachenentwicklungskonzeptes ist es, Ziele und Entwicklungsper-
spektiven der Freiflachen in Gelsenkirchen aufzuzeigen, um die Lebensbedin-
gungen der in der Stadt lebenden Menschen zu verbessern und die ,Stadt als
Wohnung* fir die Bewohner erlebbar zu machen. Im Vordergrund stehen — und
hier bestehen Synergien mit der Larmaktionsplanung — die Herstellung

enger Verknupfungen zwischen Wohnung und Freiraum,

hochwertiger, wohnungsnaher, differenziert gestalteter und wilder Freiraum-
angebote sowie

guter und schneller Erreichbarkeiten von Freirdumen.

In einer ersten Bearbeitungsstufe wurden 30 Teilrdume abgegrenzt und deren
wesentliche Potentiale, Defizite und prioritdren Ma3nahmen benannt. Die
Teilrdume sollen unter anderem zuklnftig mit Wegeverbindungen von gesamt-
stadtischer Bedeutung verkniupft werden. Diese sind wichtige Vernetzungsele-
mente flr den FulRganger und Radfahrer zwischen Wohnquartieren und den
Teilrdumen und kdnnen einen wichtigen Betrag zur Férderung der [armarmen
Verkehrsmittel Fuf3- und Radverkehr in Gelsenkirchen leisten.

Elemente dieser Wegeverbindungen verlaufen durch bzw. tangieren die Vertie-
fungsbereiche der Larmaktionsplanung. Diese werden im Folgenden genannt
und nach Méglichkeit in die Mallnahmenplanung integriert.

Konzeptstrecke Polsumer StralRe: Aufbau einer durchgangigen Freiraumverbin-
dung vom Waldband Westerholt / L6chterheide im Osten bis zum Picksmuhlen-

22 Stadt Gelsenkirchen, Referat Stadtplanung (Auftraggeber) / CIMA Beratung +

Management GmbH (Bearbeiter): Fortschreibung des Einzelhandelskonzeptes fiir
die Stadt Gelsenkirchen, Bericht November 2008.

Stadt Gelsenkirchen, Referat Stadtplanung (Auftraggeber) / Stadt- und Regionalpla-
nung Dr. Jansen GmbH; Stadtbildplanung Dortmund GmbH,; Lill & Sparla; Biiro
StadtVerkehr (Bearbeiter): Interkommunales integriertes Handlungskonzept (IIHK)
Gelsenkirchen-Hassel und Herten-Westerholt / Bertlich, Bericht Marz 2009.

23
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bachtal im Westen und die Erstellung einer Wegeverbindung durch Umnutzung
nicht mehr genutzter Gleistrassen. Die Erreichbarkeit aus angrenzenden
Wohngebieten soll verbessert werden.

Konzeptstrecke Rotthauser Stralke: Eine Wegeverbindung verlauft éstlich
parallel zur Rotthauser Stral3e entlang der Bahntrasse. Mit ihr werden die
Teilrdume Landschaftspark Mechtenberg, Schienenpark Uckendorf und das
Parkband Schwarzbachkette Feldmark miteinander verbunden. Zudem dient sie
der Verkniipfung der zentralen Bereiche Gelsenkirchens mit den Wohnarealen
entlang sowie sidlich der Rotthauser Stral3e.

Bis die Wegeverbindung entlang der Bahntrasse hergestellt werden kann, bietet
sich die Rotthauser Strale als Alternative an — vorausgesetzt, es kénnen
attraktive, sichere und komfortable Ful3- und Radverkehrsanlagen in der
Rotthauser Stralle geschaffen werden. Im Rahmen des Larmaktionsplanes
werden hierzu Empfehlungen gegeben.

Konzeptstrecke Uckendorfer StraRe: Die Uckendorfer Straf3e wird im Norden
auf Héhe der Wildenbruchstral3e von einer zuklnftig vorgesehenen Wegever-
bindung sowie im mittleren Bereich zwischen Festweg und Buhlweg von der
bereits vorhandenen Kray-Wanner-Bahn gekreuzt. Bei der Kray-Wanner-Bahn
handelt es sich um einen Rad- und FulRweg von Uberregionaler Bedeutung, der
die Erzbahntrasse mit der Zollvereintrasse verbindet. Westlich der Uckendorfer
Strale sieht das Freiflachenentwicklungskonzept eine Verbindung dieser
beiden Wegeverbindungen auf Héhe der Grollmannstral3e vor. Sie verbindet die
Teilraume Schienenpark Uckendorf und Griinring / Gartenband Bulmke-Hiillen.

Bis diese Wegeverbindungen hergestellt werden kénnen, kénnte die Uckendor-
fer Strale fur den Radverkehr eine Verbindungsfunktion der beiden Teilraume
Ubernehmen. Entsprechend werden im Rahmen des stralRenrdumlichen Kon-
zeptes der Larmaktionsplanung Empfehlungen zur Steigerung der Attraktivitat
der Uckendorfer StraRe fir den Radverkehr gegeben.

Gelsenkirchen als Wohnstandort (Februar 2007)

Konzeptgebiet Altstadt / Schalke: Die Stadt Gelsenkirchen wurde im Jahr 2004
mit dem Projekt ,Gelsenkirchen-City* in das Programm ,Stadtumbau West*
aufgenommen. Das Konzept befasst sich mit Fragen der Wahrnehmung und
Entwicklung des Gelsenkirchener Stadtzentrums als Wohnsstandort. Aus einer
Analyse heraus werden Handlungsbedarfe und MalRnahmen abgeleitet, wie der
Standort weiter entwickelt werden kann. Diese beinhalten u.a. Empfehlungen

fur eine Veranderung der StraRenraumgestaltung und Parkraumorganisati-
on durch andere Anordnung von Parkstdnden im StraRenraum, Begriinung
im StralRenraum und Verkehrsberuhigung in Wohnstral3en sowie



zum Umbau und zu organisatorischen Ma3nahmen in der Ringstral3e,
bspw. durch einen Riickbau auf zwei Fahrbahnen mit Mittelstreifen oder ein
EinbahnstralRensystem in Verbindung mit der Husemannstral3e und Over-
wegstralde inklusive Umgestaltung der Ringstralte mit getrennten Trassen
fur den 6ffentlichen und den motorisierten Individualverkehr.

Bericht zur Stadterneuerung in Gelsenkirchen (Juni 2007)

Konzeptgebiet Altstadt / Schalke: Der Stadtteil Schalke besitzt in Gelsenkirchen
den geringsten Anteil an &ffentlichen Grinflachen. Es dominiert die enge
Blockrandbebauung, es gibt kaum wohnungsnahe Freirdume und die Straf3en
sind in der Regel unbegriint. Nur vereinzelt gibt es Grinflachen, StraRen mit
Baumbestand und kleine Platze mit besserer Aufenthaltsqualitat. Die Kurt-
Schumacher-StralRe als gesamtstadtische Hauptverkehrsader teilt Schalke in
zwei Bereiche mit verlarmten Wohngebauden und dem unattraktiven Umfeld
der Berliner Bricke.

Die Starken des Stadtteiles sind gute Nahversorgungsmaoglichkeiten durch die
Nahe zur Altstadt und die Lagegunst durch zahlreiche kurzwegig erreichbare
Bildungs-, Kultur-, 6ffentliche und soziale Einrichtungen.

Zur Starkung und Erneuerung des Stadtteiles werden u.a. Begriinungen und
Blockentkernungen zur besseren Nutzung fuir die Anwohner sowie die Verbes-
serung der wenigen vorhandenen Griinanlagen und punktuelle Beseitigung von
StralRenverkehrsproblemen empfohlen.

Konzeptstrecke Polsumer StralRe: Der Stadtteil Hassel ist ein Schwerpunkt im
Programm ,Soziale Stadt®, dort sind in besonderem Male gebietshezogene
Stadterneuerungsmafnahmen notwendig. Die Polsumer Strae wird in diesem
Zusammenhang als ,Rlckgrat®, zentraler Versorgungsbereich und wichtigste
Verkehrsachse des Stadtteils gesehen. Bemangelt werden unter anderem die
stadtebaulich unbefriedigende Situation und das schlechte Image. Ein Hand-
lungsfeld zur Erneuerung des Stadtteils Hassel wird in einem stadtebaulich-
verkehrstechnischen Ausbau der Polsumer Strale gesehen.

Stadtteilentwicklungsplan Gelsenkirchen-Schalke (Marz 2008)

Konzeptgebiet Altstadt / Schalke: Als Schwachen des Gebietes werden u.a. die
hohe Verkehrsbelastung, hohe Larm- und Luftschadstoffemissionen entlang der
Hauptverkehrsstraflien, der Mangel an Griin- und Freirdumen, fehlende Ful3-

und Radwegeverbindungen, nicht nutzbare Freiflachen in Blockinnenbereichen,

ein hoher Versiegelungsgrad, ein hoher Anteil an StraRen in schlechtem
baulichen Zustand, eine fehlende Strallenraumbegriinung und flr viele Stral3en
eine schlechte Parkorganisation benannt.
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Gleichzeitig bestehen in der Lagegunst durch die zentrale stadtraumliche Lage,
eine hervorragende Uberdrtliche Anbindung und eine gute Anbindung an die
Innenstadt durch den OPNV sowie einen hohen Versorgungsgrad durch den
OPNV wesentliche Starken des Gebietes.

Luftreinhalteplan Ruhrgebiet Teilplan ,,Ruhrgebiet Nord“ (August
2008)

Am 04.08.2008 ist der Luftreinhalteplan Ruhrgebiet mit den Teilplanen West,
Nord und Ost in Kraft getreten. Ziel dieses Luftreinhalteplans ist es, die Luftqua-
litdt in den Ruhrgebietsstatten, die im Wesentlichen durch Feinstaub (PM4g) und
Stickstoffdioxid (NO;) erheblich belastet ist, zu verbessern und damit die
festgelegten Grenzwerte einzuhalten bzw. dauerhaft zu unterschreiten. Alle
Messorte mit Grenzwertiberschreitungen lagen an Stralen mit hoher Ver-
kehrsbelastung und beidseitig geschlossener Bebauung. Teil des Luftreinhalte-
plans ist ein umfangreicher Malinahmenkatalog, der Malinahmen fiir unter-
schiedliche Verursachergruppen und die jeweiligen Verantwortlichen fir deren
Umsetzung benennt. Schwerpunkte sind hier Industrie und Verkehr. Zu den
MaRnahmen gehéren auch die neun Umweltzonen in den Ruhrgebietsstadten
Duisburg, Oberhausen, Bottrop, Essen, Miilheim an der Ruhr, Gelsenkirchen,
Recklinghausen, Bochum und Dortmund, die seit dem 1. Oktober 2008 gelten.

Das Konzeptgebiet Altstadt / Schalke sowie die Konzeptstrecken Rotthauser
Strake und Uckendorfer StraRe liegen innerhalb der Umweltzone Gelsenkir-
chen Siid, d.h. dort bestehen Anhaltspunkte einer Uberschreitung der nach dem
Bundes-Immissionsschutzgesetz gesetzlich vorgeschriebenen Richtwerte fiir
Feinstaub und Stickstoffdioxid. Anhand der Messergebnisse 2009 zeigt sich
bereits, dass die Luftbelastung durch Stickstoffdioxid immer noch zu hoch ist.
Der ab 2010 glltige Grenzwert von 40 pg/m? wird trotz eingeleiteter Minde-
rungsmalnahmen an vielen Messpunkten nicht eingehalten. Aus diesem Grund
wird der Luftreinhalteplan Ruhrgebiet derzeit fortgeschrieben.

Integriertes Verkehrskonzept fiir die Gelsenkirchener Altstadt
(September 2008)

Konzeptgebiet Altstadt / Schalke: Den Hauptverkehrsstralten wird eine deutli-
che Trennwirkung attestiert. Diese wird u.a. auf die in Teilabschnitten vorhan-
denen hohen zulassigen Geschwindigkeiten von 60 bzw. 70 km/h zurtickge-
fuhrt.

Das Maflnahmenkonzept fir den ruhenden Verkehr empfiehlt eine Neuordnung
der Parkbereiche, eine attraktivere Gestaltung der Parkhauser und Tiefgaragen,
einheitlichere Parkregelungen, MaRnahmen zur Vermeidung von Parksuchver-
kehr und die Ausweitung des Parkraumangebotes fiir die Bewohner.



Zur Verbesserung der Bedingungen im 6ffentlichen Verkehr werden folgende
Empfehlungen gegeben: Anwendung eines einheitlichen Standards bei der
Haltestellenausstattung, Ausfiihrung der Haltestelle Evangelische Kliniken als
Haltestellenkap am Fahrbahnrand und die Verlagerung der Haltestellen
WildenbruchstralRe, Kirchstraflte und Grillo-Gymnasium (RingstralRe) aus der
Mittellage in die Seitenrdume als Haltestellenkap am Fahrbahnrand.

Das Mafinahmenkonzept Fahrradverkehr gibt u.a. die Empfehlungen, ein
geschlossenes Radwegenetz zu installieren, sichere und barrierefreie Que-
rungsstellen an den Hautverkehrsstraf3en zu errichten bzw. die vorhandenen
Querungsstellen dementsprechend anzupassen, die Radwegweisung und die
vorhandenen Bike-and-Ride — Anlagen zu erganzen und zugleich direkte
Verkniipfungen mit den Verkehrsmitteln des OPNV durch Abstellanlagen an
Haltestellen zu schaffen.

Fortschreibung des Einzelhandelskonzeptes fiir die Stadt Gelsen-
kirchen (November 2008)

Konzeptgebiet Altstadt / Schalke: Innerhalb des Konzeptgebietes befinden sich
mit dem Hauptzentrum Gelsenkirchen City, dem Nebenzentrum Schal-

ke - Schalker StraRe und dem Nahversorgungszentrum Schalke / Bulm-
ke-Hullen - BismarckstraRe Sid drei Einzelhandelszentren.

Das Stadtumbauprogram (Stadtumbau West) fiir Gelsenkirchen City hat u.a. mit
dem Neubau des Hauptbahnhofs, der Neugestaltung des Bahnhofsvorplatzes
und der Einrichtung eines Wegeleitsystems erheblich zur Aufwertung des
Hauptzentrums Gelsenkirchen City beigetragen.

Fir das Nebenzentrum Schalke — Schalker Stra3e sind im Rahmen des Stadt-
umbauprogrammes fir den Stadtteil Schalke MalRnahmen zur Stérkung der
lokalen Okonomie und zur Aufwertung des Nahversorgungszentrums an der
Schalker Strale vorgesehen.

Fir das Nahversorgungszentrum Schalke / Bulmke-Hullen — Bismarckstralle
Sid werden kurzfristig kaum Entwicklungschancen gesehen. Ziel ist es zu-
nachst, die bestehenden Einzelhandelsstrukturen so weit wie mdglich zu
erhalten und mittelfristig stadtebauliche Umstrukturierungen vorzunehmen.

Konzeptstrecke Polsumer Strale: Laut Einzelhandelskonzept besitzt der
Stadtteil Hassel Entwicklungspotenziale im Bereich der Nahversorgung. Als
Empfehlung wird die Starkung und Absicherung der Nahversorgung im Bereich
Polsumer Stralle empfohlen.
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Interkommunales integriertes Handlungskonzept (IIHK) Gelsenkir-
chen-Hassel und Herten-Westerholt / Bertlich (Marz 2009)

Konzeptstrecke Polsumer Strale: Ziel des IIHK ist die wirtschaftliche Stabilisie-
rung und Revitalisierung der Stadtteile durch Sicherung und Optimierung
ortsteilbezogener Versorgungsstrukturen. Das [IHK strebt die Schaffung
qualitativ hochwertiger &ffentlicher Freirdume fiir alle Generationen als Kommu-
nikations-, Erholungs-, Spiel- und Bewegungsraum und die Anpassung der
Wohnstrukturen und des Wohnumfeldes an die Erfordernisse des demografi-
schen Wandels und des Klimawandels an.

Ausgewahlte Planungen des Referates Verkehr

Konzeptstrecke Uckendorfer StraRe: Zwischen Blihlweg und Festweg sind die
Anlage von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn (Radfahrstreifen) und der
Umbau der vorhandenen Haltestellen zu Haltestellenkaps vorgesehen. Fir die
Radverkehrsanlagen ist eine Weiterflihrung tber den Blhlweg hinaus in
Richtung Norden angedacht. Hierzu sollen Schutzstreifen mit einer Breite von
jeweils 1,6 m abmarkiert werden. Die verbleibende Fahrbalhnbreite betragt
53m.

Abbildung 23: Lageplan zur Umgestaltung der Uckendorfer Strake zwischen Biihlweg
und Festweg24

2 Quelle: Stadt Gelsenkirchen, Referat Verkehr: Umgestaltung Uckendorfer Stralke

zwischen Buhlweg und Festweg, Planung Mai 2010.



Konzeptgebiet Altstadt / Schalke: In einer Mitteilungsvorlage fiir den Beirat fiir
Menschen mit Behinderung (Sitzungstermin 20.04.2010) und den Verkehrs-
und Bauausschuss (Sitzungstermin 29.04.2010) legte das Referat Verkehr eine
Prioritatenliste fur den niederflurgerechten Umbau von Bushaltestellen ab 2011
vor. Darin enthalten sind auch Haltestellen in den Vertiefungsbereichen zur
Larmaktionsplanung. Im Konzeptgebiet Altstadt / Schalke betrifft es die Halte-
stellen Evangelische Kliniken, Machensplatz, KirchstralRe, Grillo-Gymnasium
und WildenbruchstralRe. In der Konzeptstrecke Polsumer StralRe betrifft es die
Haltestellen ValentinstraRe, Eppmannsweg und Biele. In der Konzeptstrecke
Uckendorfer StraRe betrifft es die Haltestelle Uckendorfer Platz.

3.2.2 Bestandsanalyse des Konzeptgebietes Altstadt /
Schalke

Das ausgewahlte Konzeptgebiet liegt im Stadtbezirk Mitte und beinhaltet Areale
der Stadtteile Schalke und Bulmke-Hillen. Das Gebiet wird umgrenzt von

der Hohenzollernstraflte im Osten,
der Wildenbruchstral3e und Hiberniastral3e im Stiden,
der Husemannstrafe und Overwegstrafle im Westen und

der Gewerkenstrale und Magdeburger Strafl3e im Norden.

Das Konzeptgebiet enthalt mit dem Stadtumbaugebiet Schalke und dem
Stadtumbaugebiet Altstadt / City zwei Férderkulissen des Férderprogrammes
Stadtumbau West.

Die RingstralRe, Hiberniastrae, HusemannstralRe, Overwegstralle und Flora-
strafl3e bilden den Innenstadtring. Innerhalb dieses Ringes liegt das Hauptein-
kaufzentrum der Stadt Gelsenkirchen. Es wird gepragt durch eine Mischnutzung
aus Wohnen, Einzelhandelseinrichtungen, Gastronomiebetrieben, soziale
Einrichtungen, Verwaltungseinrichtungen und Freizeiteinrichtungen. Diese fir
Innenstadte typische Durchmischung sorgt fiir eine entsprechende Anziehungs-
kraft, die auch mit der Verkehrserzeugung in unmittelbaren Zusammenhang
steht.

In den sonstigen Bereichen des Konzeptgebietes Uiberwiegen Wohnnutzungen.
Sie weisen allerdings auch kleinere, vorrangig in den Innenhéfen angesiedelte

Gewerbebetriebe sowie vereinzelt kulturelle, Verwaltungs- und soziale Einrich-
tungen auf. Ein Nebenzentrum des Einzelhandels liegt in der Schalker Stral3e,

ein Nahversorgungszentrum in der sudlichen Bismarckstrafe.

Nérdlich an das Untersuchungsgebiet grenzen mit den Flachen des ehemaligen
Bergwerkes Consolidation 1/6, den Flachen des Schalker Giiterbahnhofes und
dem Industriepark Berliner Briicke gewerblich genutzte Flachen an.
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Griin- und Parkflachen sind innerhalb des Konzeptgebietes nur mit den beider-
seits der KirchstralRe liegenden Friedhéfen und den Grinflachen nérdlich der
Florastralie zwischen Ringstraflte und Musiktheater sowie Ostlich der Overweg-
strale zwischen Florastrale und Grenzstralde zu finden. An das Untersu-
chungsgebiet angrenzend gibt es mit dem Bulmker Park norddstlich des
Knotenpunktes Hohenzollernstralle / Florastrale und mit dem westlich der
Overwegstralle gelegenen Stadtgarten grofiere Erholungsflachen fir die
Anwohner.

Verkehrsinfrastruktur

Das Konzeptgebiet umfasst mit der B 227 (Wildenbruchstralte, Hohenzollern-
stralRe), L 608 (Kurt-Schumacher-StralRe), L 633 (Overwegstralle, Husemann-
stralle und Hiberniastralle), L 639 (FlorastralRe) sowie der Ringstrale, Luitpold-
stralRe und BismarckstraRe wichtige stadtische Hauptverkehrsstrafien.

Die hochsten Verkehrsstarken treten im Zuge der RingstralRe — Florastralie —
Kurt-Schumacher-Stralie sowie Florastrale — Overwegstralie auf. Hier werden
durchschnittlich Verkehrsstarken von mehr als 30.000 Kfz/24h werktags er-
reicht. Etwas geringer sind die durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsstar-
ken im Verlauf der Hiberniastralle, Husemannstral’e und der Overwegstralle
sudlich der Florastrale mit bis zu 23.800 Kfz/24h, auf der FlorastralRe dstlich
der Ringstrafte mit bis zu 20.100 Kfz/24h, im Verlauf der HohenzollernstralRe
mit bis zu 16.300 Kfz/24h sldlich der FlorastralRe und bis zu 10.800 Kfz/24h
nordlich der FlorastralRe sowie auf der Bismarckstraf3e mit bis zu

11.200 Kfz/24h. Die Magdeburger Stral’e und die Gewerkenstrale sind werk-
tags mit maximal 14.300 Kfz/24h belastet.



Abbildung 24: Verkehrsstarken im Konzeptgebiet
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Das Hauptverkehrsstraliennetz ist in der Regel mit zwei Fahrstreifen je Fahrt-

richtung ausgebaut. Ausnahmen sind die BismarckstralRe, Magdeburger Stral3e

und Hohenzollernstrafle mit einem Fahrstreifen je Richtung. Alle weiteren fiir
den Kfz-Verkehr befahrbaren StralRen verfigen mehrheitlich Gber einen Aus-

bauzustand mit einem Fahrstreifen je Richtung.

Abbildung 25:

Ausbauzustand der Fahrbahnen im Konzeptgebiet
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Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt im Vorbehaltsnetz tiberwiegend
50 km/h. Ausnahmen sind die Kurt-Schumacher-Strale mit 60 km/h und die
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Overwegstralle nordlich der Rolandstraflte mit 70 km/h. Geschwindigkeiten von
30 km/h gelten fur die GrenzstralRe und im Abschnitt zwischen Minchener
StralRe und Dresdener StralRe zeitlich beschrankt auf der Grillostral3e. In den
WohnstralRen des Konzeptgebietes gelten Geschwindigkeiten von < 30 km/h.

Abbildung 26: Verkehrsorganisation im Konzeptgebiet
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Das Konzeptgebiet weist eine gute Anbindung an das Netz des 6ffentlichen
Verkehrs auf. Mit den Stralenbahnlinien / U-Bahnlinien 301 und 302 erfolgt
eine zentrale ErschlieBung des Gebietes. Zusatzlich sorgen sieben Bushalte-
stellen auf dem Innenstadtring (Luitpoldstrale, Ringstral3e, Hiberniastralle,
Husemannstralie, Overwegstralde, Florastralde) fur die aulbere ErschlieRung der
Altstadt. Zur ErschlieRung des Stadtteiles Schalke verkehren Buslinien auf der
Gewerkenstralle, Kurt-Schumacher-Strale, Grillostral’e, Minchner Stral3e,
Grenzstrale, Bismarckstralte, Hohenzollernstrale und Overwegstralie.

Ein wichtiger Verkniipfungspunkt im OPNV ist der Hauptbahnhof mit dem zen-
tralen Omnibusbahnhof. Fir Pendler bestehen gute Umsteigemadglichkeiten
zwischen den 6ffentlichen Verkehrsmitteln von Gelsenkirchen und dem Schie-
nenpersonennahverkehr.

Defizite im StraBenraum

Larmmindernde MalRnahmen haben oft auch positive Auswirkungen auf andere
Bereiche wie z.B. die Verkehrssicherheit oder die Aufenthaltsqualitat. Die
folgende Analyse des Stral3ennetzes hinsichtlich der Nutzung der Stralenrgu-
me, der angewendeten Fahrbahn- und Seitenraumbreiten und der Bedingungen
fur die verschiedenen Verkehrsarten identifiziert diese Defizite.
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In der BismarckstraBe fehlen Angebote fir den Radverkehr, Gehwegvorstre- Stadt Gelsenkirchen
ckungen in den Einmiindungen und eine StralRenraumbegriinung. Die Abschnit- Larmaktionsplan
te zwischen Franz-Bielefeld-Stralle — Liboriusstrafle und Unkelstralie — Hiittweg
besitzen auRerhalb der Knotenpunktbereiche fiir den flieBenden Kfz-Verkehr
nutzbare Fahrbahnbreiten von 11,2 m. Parken in zweiter Reihe und Unstetigkei- Dezember 2010
ten im Verkehrsablauf sind die Folge. Derartige Fahrbahnbreiten erscheinen

nicht erforderlich.

Endbericht

Abbildung 27: Bismarckstrale zwischen  Abbildung 28: BismarckstralRe zwischen
Wanner Stralte und Franz-Bielefeld-StralRe
FlorastralRe und LiboriusstralRe

Die GewerkenstraBe und WildenbruchstraBe sind mit zwei Fahrstreifen je
Fahrtrichtung ausgebaut. Bei werktaglichen Verkehrsstarken von

14.300 Kfz/24h in der Gewerkenstrafle und 14.800 Kfz/24h in der Wildenbruch-
stral’e ware eventuell ein Fahrstreifen je Richtung ausreichend. Anlagen fur den
Radverkehr sind nicht vorhanden.

Abbildung 29: Gewerkenstralte Abbildung 30: Wildenbruchstralle
. . . : .

Die HusemannstraRe und OverwegstraBe grenzen westlich und sltidwestlich
an den Zentrumsbereich (Altstadt) Gelsenkirchens an. Sie sind Bestandteil des
Innenstadtringes. Radverkehrsanlagen sind nicht vorhanden.

Die Husemannstralle besitzt mit ihrer zentrumsnahen Lage und den anliegen-

den Geschaften den Charakter einer innerértlichen Geschéaftsstrale. Damit

verbunden sind besondere Nutzungsanspriche des Fuligangerlangs-

und -querverkehrs. Die Querungsmadglichkeiten sind jedoch ausschlieflich auf

die lichtsignalgeregelten Querungsstellen beschrankt. Ein freies, flichenhaftes 43
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Queren auflerhalb der LSA wird mit Ausnahme des Einmundungsbereiches in
den Bahnhofsvorplatz durch Z&dune und Begriinung auf dem Mittelstreifen
unterbunden.

Abbildung 31: HusemannstralRe im Abbildung 32: Husemannstrale im
Bereich der Einmiindung Bereich der Einmindung
Grasreinerstrale Bahnhofsvorplatz

Die RingstraBe verfiigt Giber eine OV-Trasse in Mittellage, die in der Vergan-
genheit fir die Stralenbahn genutzt wurde. Derzeit verkehrt der Linienbusver-
kehr Gber diese Trasse. Daran grenzen beiderseits Fahrbahnen mit zwei
Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr an. Von den 28,7 m Stralenraumbreite
nehmen die Verkehrsflachen des 6ffentlichen und des Kfz-Verkehrs allein

24,2 m ein. Dies entspricht rund 85 % der Flachen im Stral3enraum. Fir den
Fulverkehr verbleiben mit 4,5 m rund 15 % des Strallenraumes. Radverkehrs-
anlagen und eine StralRenraumbegriinung sind nicht vorhanden. Von der
Ringstralle geht eine erhebliche Trennwirkung aus. Querungen fir den FuBver-
kehr werden ausschlief3lich lichtsignalgeregelt angeboten. Die Ringstrafe kann
an diesen Querungsstellen in der Regel nicht in einem Zug tberquert werden.
Die langen Querungswege flhren in Verbindung mit der LSA-Koordinierung im
Zuge der RingstralRe dazu, dass der Lauf der Fuldganger unterbrochen wird. In
Folge dessen steigt die Wahrscheinlichkeit, dass Fulliganger bei Rotlicht die
Ringstrale Uberqueren.

Aus der Mittellage des Linienbusverkehrs resultieren Nachteile fiir die Erreich-
barkeit der Haltestellen fir Fahrgaste, da damit immer ein Queren der angren-
zenden Fahrbahnen verbunden ist.



Abbildung 33: Ringstralle im Bereich des  Abbildung 34: Ringstrale im Bereich des
Knotenpunktes mit der Knotenpunktes mit der
Augustastralie Augustastralie

In der Kurt-Schumacher-StraBe wird die straBenmittig gelegene OV-Trasse
durch die StraRenbahn der Linie 302 genutzt. Daran grenzen beiderseits
Fahrbahnen mit je zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung an. Die Gehwegbreite
betragt in der Regel 2 m, deren nutzbare Breite durch Oberleitungsmasten und
Beschilderung jedoch eingeschrankt ist. Radverkehrsanlagen und eine beglei-
tende StralRenraumbegriinung sind nicht vorhanden.

Querungsdefizite fur den FuRverkehr bestehen wie in der RingstralRe. Der
StralBenraum ist gepragt von seiner Funktion als Hauptverbindung des Kfz-
Verkehrs in Gelsenkirchen. Auch von der Kurt-Schumacher-Stralie geht eine
erhebliche Trennwirkung fiir die angrenzenden Siedlungsraume aus.

Abbildung 35: Kurt-Schumacher-Stral’e Abbildung 36: Kurt-Schumacher-Stralle
im Bereich der Einmun- im Bereich der Einmin-
dung Liboriusstrale dung Liboriusstralie

Nahezu im gesamten StraBennetz des Konzeptgebietes fehlen stralRenbe-
gleitende Begriinung, Radverkehrsanlagen, Gehwegvorstreckungen und
ausreichende Gehwegnutzbreiten. Dies liegt insbesondere am Flachenbedarf
fur den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr bei gleichzeitig nur begrenzt zur
Verfiigung stehenden Straflenraumbreiten.

Larmkartierung

Zur Ermittlung der Larmbetroffenheiten wurde um das Konzeptgebiet ein
Korridor von 100 m festgelegt. In die Berechnung der Anzahl der vom Stralen-
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verkehrslarm belasteten Menschen gehen die Anwohner des Gebietes selbst,
sowie die vom Strallenverkehr belasteten Menschen innerhalb des 100 m
Korridors ein. Somit wird gewahrleistet, dass die vom Konzeptgebiet ausgehen-
den Larmbelastungen auf benachbarte Bereiche mit berticksichtigt werden. Das
Konzeptgebiet einschliellich des umgrenzenden 100 m Korridors wird nachfol-
gend vereinfachend als Betrachtungsraum bezeichnet. In ihm leben rund
33.225 Menschen.

In die Larmberechnung gehen lediglich die larmkartierten Strafl3en ein (vgl.
Abbildung 2, Seite 7). Die Ermittlung der Larmbetroffenen hat fiir das Konzept-
gebiet Altstadt / Schalke in Bezug auf die larmkartierten Stralen die in der
Tabelle 8 dargestellten Ergebnisse erbracht. Die Isophonenkarten der Larmkar-
tierung des gesamten Stadtgebietes fiir die Nacht und den Gesamttag befinden
sich in der Anlage 2. Einen Auszug aus der Larmkarte Lpgy flir das Konzeptge-
biet zeigt die Abbildung 37.

Die Anzahl der Personen, die Larmbelastungen Uber dem gesundheitlichen
Schwellenwert von > 65 dB(A) im Tagesmittel ausgesetzt sind, betragt rund
4.230 Personen. Dies entspricht 12,5 % der im Betrachtungsraum lebenden
Menschen. In den Nachtstunden sind rund 5.325 Anwohner potentiell gesund-
heitsgefahrdenden Larmbelastungen > 55 dB(A) ausgesetzt. Dies sind 16 %
aller Anwohner des Betrachtungsraumes.

6,5 % der Bewohner des Betrachtungsraumes sind im Tagesmittel sehr hohen,
durch den StraBenverkehr hervorgerufenen Belastungen von > 70 dB(A)
ausgesetzt. Dies entspricht einer Anzahl von etwa 2.195 Betroffenen. In den
Nachtstunden sind 9,5 % der Einwohner von sehr hohen Belastungen

> 60 dB(A) durch den Strallenverkehr betroffen. Dies entspricht einer Anzahl
von etwa 3.110 Betroffenen.

Tabelle 8: Belastete Menschen durch den Stralenverkehr fiir den Betrachtungsraum

Altstadt / Schalke

Lpen Belastete Anteil an Light Belastete Anteil an
dB(A) Menschen Bewohnern dB(A) Menschen Bewohnern

> 50 bis 55 2.068 6,3 %

> 60 bis 65 2212 6,7 % > 55 bis 60 2.217 6,7 %

> 65 bis 70 2.033 6,1 % > 60 bis 65 2.148 6,5 %

> 70 bis 75 1.855 5,6 % > 65 bis 70 900 2,7 %

>75 339 1,0 % >70 61 0,2 %

Summe 6.439 19,4 % Summe 7.412 22,3 %




Abbildung 37: Auszug aus der Larmkarte Lpen flr das Konzeptgebiet Altstadt /
Schalke
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Konfliktanalyse

Die Immissionspegel an den Hauserfassaden erreichen in zahlreichen StralRen-
abschnitten Werte von Lpen > 70 und Lyign: > 60 dB(A). Betroffenheiten beste-
hen diesbezlglich in der Kurt-Schumacher-Stral3e, Ringstralle, Bismarckstralle,
Hohenzollernstralle, Overwegstrale, Husemannstralle, Florastralle, Gewer-
kenstraf3e und WildenbruchstralRe. Die Betroffenendichte ist in der Bismarck-
stralle, Kurt-Schumacher-Stralle, Ringstralle, Florastrale und Hohenzollern-
stra’e mit in mehreren Abschnitten Gber 40 Betroffenen je 100 m sehr hoch.
Aus Sicht der Larmminderung besteht hier ein erhdhter Handlungsbedarf. Alle
weiteren larmkartierten StralRen weisen eine geringere Betroffenendichte und
einen entsprechend geringeren Handlungsbedarf auf.
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Abbildung 38:
Larmbelastung Lpen > 70 dB(A) im Konzeptgebiet®
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Abbildung 39: Auszug aus der Karte Betroffene ,Larm“ der Abschnitte mit einer

Larmbelastung Luignt > 60 dB(A) im Konzeptgebiet™
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Quelle: Stadt Gelsenkirchen, Referat Umwelt (Auftraggeber) / Larmkontor GmbH

(Bearbeiter): Larmkartierung Gelsenkirchen — Ausarbeitung strategischer Larmkar-

ten fir den Ballungsraum Gelsenkirchen, April 2009.




Bei der Konfliktanalyse wurden folgende Mangel festgestellt:
teilweise sehr hohe Larmbelastungen und Larmbetroffenheiten,

Probleme der direkten Larmeinwirkung durch einen geringen Abstand der
Hauserfassaden zur Fahrbahn,

in Teilbereichen Probleme durch hohe Luftschadstoffkonzentrationen,
starke Pragung des Stralenraumes durch den Kfz-Verkehr,

hohe Trennwirkung durch die Hauptverkehrsstrallen,

unzureichende Verhaltnisse fir den Ful®- und Radverkehr,

ungunstiges Verhaltnis von Fahrbahnen zum gesamten StralRenraum.

3.2.3 Bestandsanalyse der Konzeptstrecke Polsumer Stralle

Der zu untersuchende Stralenabschnitt der Polsumer Stral3e erstreckt sich von
der Ulfkotter Stralte / Eppmannsweg im Norden bis zum Nordring im Stden.
Die Strale ist Uberwiegend von Wohnnutzung gepragt. Im Abschnitt zwischen
Valentinstraflte und Marler Stral3e liegt das Nahversorgungszentrum Polsumer
StralRe mit Einrichtungen des Gewerbes, Handels und Dienstleistungen in den
Erdgeschossen.

Verkehrsinfrastruktur

Die Polsumer Strale ist eine Landesstralte (L 608). Die Verkehrsstarken
nehmen von Norden nach Siden von 10.900 Kfz/24h auf 17.300 Kfz/24h zu.
Far den flielenden Verkehr steht je Richtung ein Fahrstreifen zur Verfligung.
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h.

Uber die gesamte Polsumer StraRe verlauft die Buslinie 222 im 30 min-Takt und
verbindet die Stadt Marl mit dem Buerer Zentrum. Ebenfalls zum Zentrum
verlaufen die Buslinien SB28, 210, 243 und 244 (NE9). Die Schnellbuslinie
SB28 (Mo.-Fr. und Sa. 30 min-Takt, Sonn- und Feiertag 1 h-Takt) aus Scherm-
beck biegt Uber die Ulfkotter StralRe, die Linie 210 (Mo.-Fr. und Sa. 30 min-Takt)
aus Recklinghausen lber die Marler Stral3e in die Polsumer StralRe ein. Die
Linien 243 (Mo.-Fr. und Sa. 1 h-Takt) und 244 (30 min-Takt) starten am Fried-
hof in Hassel und biegen iber den Eppmannsweg in die Polsumer Stralte
Richtung Zentrum Buer ein, wobei die Linie 243 zusatzlich das Gebiet um die
VEBA OEL AG erschlief’t. Die Linie 211 kreuzt die Polsumer Stral’e am Kno-
tenpunkt Valentinstrae. Sie verkehrt im 30 min-Takt (Mo.-Fr. und Sa.) und
verbindet Herten Mitte mit Buer Rathaus.
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Defizite im StraBenraum

Die Polsumer Stral3e wurde in der Vergangenheit durch mehrheitlich organisa-
torische MalRnahmen von einer vierstreifigen Stralle in eine zweistreifige Stralle
umgestaltet. Die Bordfiihrung blieb unverandert. Es wurden der ruhende
Verkehr neu organisiert und Mittelinseln auf der Fahrbahn angelegt.

Fir den Radverkehr bestehen von den FuBwegen getrennte Radwege im
Seitenraum. Durch Unebenheiten, Oberflaichenschaden an Geh- und Radwe-
gen sowie einen Materialmix wird der Benutzungskomfort eingeschrankt. An
Knotenpunkten und Einfahrten resultieren aus der Fihrungsform des Radver-
kehrs im Seitenraum Konfliktpotentiale mit ein- und abbiegenden Kraftfahrzeu-
gen und entsprechenden Verkehrssicherheitsdefiziten.

Am Knotenpunkt Polsumer Stralte bestehen fiir die Marler Strale querende
Fulganger und Radfahrer Sicherheitsdefizite. FulR- und Radverkehr werden
ungesichert Uber den aus Richtung Siiden kommenden Rechtsabbiegestreifen
gefuhrt. Zumindest eine direkte Fihrung des Radverkehrs im Verlauf der
Polsumer Stralle ware winschenswert.

Abbildung 40: Polsumer Stral’e zwischen Abbildung 41: Radverkehrsfiihrung am
Marler Stralle und Knotenpunkt Polsumer
Flachsstralle Stralle / Marler Strale

Die Haltestellen Valentinstralte, Bahnibergang, Lessingstrafe und Dillbrink-
stralBe sind nicht behindertengerecht ausgestattet. Einzig die Haltestelle Biele
wurde im Jahr 2010 behindertengerecht umgebaut. An Einmiindungen fehlen
Gehwegvorstreckungen, die das Abstellen von Fahrzeugen vermeiden und dem
Fulverkehr zu mehr Querungssicherheit verhelfen. Die Einmindungsbereiche
sind lediglich mit Sperrflachenmarkierungen versehen, die augenscheinlich
missachtet werden.

Eine Begrinung des StralRenraumes ist nur vereinzelt vorhanden. Der Stral3en-
raum ist nahezu ausschlieBlich auf die Anforderungen des Kfz-Verkehrs
ausgerichtet und bietet kaum Aufenthaltsqualitaten.



Abbildung 42: Haltestelle ValentinstraBe  Abbildung 43: Einmindung Brennacker
in der Polsumer Stralle StralRe mit Sperrflachen-
markierung

Larmkartierung

In die Ermittlung der Larmbetroffenheiten wurde um die Konzeptstrecke und ein
Korridor von 100 m einbezogen. Somit wird gewahrleistet, dass die von der
Polsumer Strale ausgehenden und auf benachbarte Bereiche ausstrahlenden
Larmbelastungen mit berlicksichtigt werden. Die Konzeptstrecke einschlieRlich
des umgrenzenden 100 m Korridors wird nachfolgend vereinfachend als
Betrachtungsraum bezeichnet. Dieses Verfahren wurde auch bei den weiteren
Konzeptstrecken Rotthauser Strae und Uckendorfer Strale angewendet.

Innerhalb des so definierten Betrachtungsraumes Polsumer Stral3e leben rund
3.590 Menschen. Die Ergebnisse der Larmkartierung fiir den Betrachtungsraum
Polsumer Straf3e sind in der Tabelle 9 zusammengefasst. Die Isophonenkarten
der Larmkartierung des gesamten Stadtgebietes fir die Nacht und den Gesamt-
tag befinden sich in der Anlage 2.

770 Personen sind potentiell gesundheitsgefahrdenden Larmbelastungen von
> 65 dB(A) im Tagesmittel ausgesetzt. Dies entspricht 21,5 % der im Betrach-
tungsraum lebenden Menschen. In den Nachtstunden sind rund 935 Anwohner
potentiell gesundheitsgefahrdenden Larmbelastungen > 55 dB(A) ausgesetzt.
Dies sind 26 % aller Anwohner des Betrachtungsraumes.

4,5 % der Bewohner des Betrachtungsraumes sind im Tagesmittel sehr hohen,
durch den Stralenverkehr hervorgerufenen Belastungen von > 70 dB(A)
ausgesetzt. Dies entspricht einer Anzahl von etwa 155 Betroffenen. In den
Nachtstunden sind 8 % der Einwohner von sehr hohen Belastungen > 60 dB(A)
durch den StralRenverkehr betroffen. Dies entspricht einer Anzahl von etwa
280 Betroffenen.
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Tabelle 9: Belastete Menschen durch den StralRenverkehr fiir den Betrachtungsraum
Polsumer Stral3e
Loen Belastete Anteil an Lnight Belastete Anteil an
dB(A) Menschen Bewohnern dB(A) Menschen Bewohnern
> 50 bis 55 447 12,4 %
> 60 bis 65 535 14,9 % > 55 bis 60 654 18,2 %
> 65 bis 70 613 17,1 % > 60 bis 65 280 7,8 %
> 70 bis 75 154 4,3% > 65 bis 70 0 0 %
>75 0 0% >70 0 0 %
Summe 1.302 36,2 % Summe 1.381 38,4%
Abbildung 44: Auszug aus der Larmkarte Lpen fur die Polsumer Stralle

Konfliktanalyse

Loen

Beurteilungspegel

f | | <=55dB(A)
I > 55- 60 dB(A)
B > 60-65dB(A)
B - 65- 70dBA)
B > 70-75dB(A)
B > 75dB8(A)

=70 dB(A)

Die héchsten Larmbetroffenheiten bestehen in den Abschnitten zwischen
ValentinstraRe und Marler Stralle. Die Betroffenendichte betragt hier in der
Regel bis zu 40 Betroffene / 100 m. In den weiteren Stralenabschnitten sind
keine Uberschreitungen der Immissionspegel von Lpgy / Lnight 70 / 60 dB(A)
ermittelt worden.



Abbildung 45:

Abbildung 46:
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Bei der Konfliktanalyse wurden folgende Mangel festgestellt:

® mittlere Larmbelastungen und Larmbetroffenheiten,

starke Pragung des Stral’enraumes durch den Kfz-Verkehr,
unzureichende Verhaltnisse fir den Ful®- und Radverkehr,

ungunstiges Verhaltnis von Fahrbahnen zum gesamten StralRenraum,

fehlende Aufenthaltsqualitat.

26

Quelle: Stadt Gelsenkirchen, Referat Umwelt (Auftraggeber) / Larmkontor GmbH
(Bearbeiter): Larmkartierung Gelsenkirchen — Ausarbeitung strategischer Larmkar-

ten fur den Ballungsraum Gelsenkirchen, April 2009.

Betroffenen

Betroffenen
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3.2.4 Bestandsanalyse der Konzeptstrecke Rotthauser Stra-
Re

Die Konzeptstrecke Rotthauser Stralle der Larmaktionsplanung erstreckt sich
von der Husemannstrale im Norden bis zur Schwarzmuhlenstrale im Westen.
Die Strale ist von Wohnnutzung gepragt.

Verkehrsinfrastruktur

Die Rotthauser Stralde ist eine Landesstralde (L 643). Die werktaglichen Ver-
kehrsstarken liegen zwischen 7.000 Kfz/24h im Abschnitt Husemannstralle —
Hiberniastralle, 6.000 Kfz/24h im Abschnitt Hiberniastral’e — Wiehagen und
erreichen mit 8.400 Kfz/24 ihr Maximum im Abschnitt zwischen Wiehagen und
SchwarzmuhlenstralBe. Fir den flieRenden Verkehr steht je Richtung ein
Fahrstreifen zur Verfiigung. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt

50 km/h.

Uber die gesamte Rotthauser StralRe verlaufen die Buslinien 340 und 348. Die
Linie 340 verbindet Herne mit Gelsenkirchen und die Linie 348 Essen mit
Gelsenkirchen Hauptbahnhof. Beide Linien fahren wochentags im 20 min-Takt
(Sa., Sonn- und Feiertag im 30 min-Takt). Der Nachtbus NE 13 fahrt als Ringli-
nie im Stundentakt vom Hauptbahnhof tiber die Steeler StralRe kommend durch
die Rotthauser Stral3e in die Hiberniastralle.

Defizite im StraBenraum

Wahrend der Abschnitt zwischen Hiberniastraie und Huse mannstralle eine
StralRenraumbegriinung, ausreichende Ful- und Radverkehrsanlagen und
Querungsanlagen fir den FuRgangerverkehr bietet, zeigen sich in den verblei-
benden Abschnitten Defizite.

Es sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden. Die Bushaltestellen sind nicht
behindertengerecht ausgebaut. Es fehlt an einer StralRenraumbegriinung und
an Gehwegvorstreckungen an Einmindungen. Der Abschnitt zwischen Gott-
friedstraRe und Hartmannstrafie bzw. der Bahnunterfiihrung verfligt Gber eine
Uberbreite Fahrbahn. Ruhender und flieBender Kfz-Verkehr pragen das Stra-
Renbild. Die Kurve nordlich der Haltestelle GottfriedstraRe / Einmiindung Im
Gartenbruch ist fur in Richtung Westen querende Fuliganger aufgrund von
Sichtbehinderungen durch parkende Fahrzeuge schwer einsehbar.



Abbildung 47: Rotthauser Stralle im Be-  Abbildung 48: Rotthauser StralRe im Be-
reich der Einmindung Im reich der Kurve nérdlich
Gartenbruch der Strale Im Gartenbruch

Larmkartierung

Innerhalb des fir die Larmkartierung definierten Betrachtungsraumes um die
Rotthauser Straf3e leben rund 2.630 Menschen. Die Ergebnisse der Larmkartie-
rung fir den Betrachtungsraum sind in der Tabelle 10 zusammengefasst. Die
Isophonenkarten der Larmkartierung des gesamten Stadtgebietes flr die Nacht
und den Gesamttag befinden sich in der Anlage 2.

Sowohl im gesamten Tagesmittel, als auch in den Nachtstunden sind Uber 20 %
der im Betrachtungsraum lebenden Menschen durch den Stralenverkehr
hervorgerufenen, dauerhaft potentiell gesundheitsgefahrdenden Larmbelastun-
gen ausgesetzt. Fir den Gesamttag sind es rund 545 Personen, im Nachtzeit-
raum rund 620 Anwohner.

Sehr hohen Larmbelastungen durch den Straflenverkehr von > 70 dB(A) im
Tagesmittel sind rund 240 Anwohner ausgesetzt. Dies entspricht 9 % der
Bewohner des Betrachtungsraumes. In den Nachtstunden sind rund 12,5 % der
Einwohner (335 Personen) von sehr hohen Belastungen > 60 dB(A) durch den
StralBenverkehr betroffen.

Tabelle 10: Belastete Menschen durch den Stralenverkehr fir den Betrachtungsraum

Rotthauser StralRe

Loen Belastete Anteil an Lnignt Belastete Anteil an
dB(A) Menschen Bewohnern dB(A) Menschen Bewohnern

> 50 bis 55 151 57 %

> 60 bis 65 198 7,5 % > 55 bis 60 286 10,9 %

> 65 bis 70 304 11,6 % > 60 bis 65 314 11,9 %

> 70 bis 75 241 9,2 % > 65 bis 70 19 0,7 %

>75 0 0 >70 0 0

Summe 743 28,2 % Summe 769 29,2 %
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Abbildung 49: Auszug aus der Larmkarte Lpen fur die Rotthauser Stralle
A Eik <« Beurteilungspegel
Lpen
[ | <=55dB(A)
I > 55- 60 dB(A)
B > 60-65dBA)
B - 65-70dB(A)
B - 70-75dB(A)
B - 754d8(4)

=70 dB(A)

Konfliktanalyse

Die Immissionspegel an den Hauserfassaden erreichen an den nérdlich und
westlich der Einmindung Wiehagen angrenzenden Stralenabschnitten Werte
von Lpen > 70 dB(A) und Lyignt > 60 dB(A). Dieser Abschnitt verfliigt mit mehr als
40 Betroffenen /100 m Uber einen hohen Bedarf an MalRnahmen zur La&rmmin-
derung. Weitere Uberschreitungen der Larmbelastungen von Lpgy > 70 und
Lnight > 60 dB(A) zeigen sich im Abschnitt zwischen Hiberniastralle und Huse-
mannstralle. Die Betroffenheiten sind hier jedoch mit bis zu 10 Betroffenen /
100 m deutlich geringer.

Abbildung 50: Auszug aus der Karte Betroffene ,Larm“ der Abschnitte mit einer
Larmbelastung Lpen > 70 dB(A) in der Rotthauser Strake?’
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" Quelle: Stadt Gelsenkirchen, Referat Umwelt (Auftraggeber) / Larmkontor GmbH

(Bearbeiter): Larmkartierung Gelsenkirchen — Ausarbeitung strategischer Larmkar-
ten fur den Ballungsraum Gelsenkirchen, April 2009.



Abbildung 51: Auszug aus der Karte Betroffene ,Larm“ der Abschnitte mit einer
Larmbelastung Lnignt > 60 dB(A) in der Rotthauser Strake”’
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Bei der Konfliktanalyse wurden folgende Mangel festgestellt:
teilweise hohe Larmbelastungen und Larmbetroffenheiten in Teilbereichen,

Probleme der direkten Larmeinwirkung durch einen geringen Abstand der
Hauserfassaden zur Fahrbahn,

in Teilbereichen Probleme durch hohe Luftschadstoffkonzentrationen,
starke Pragung des StralRenraumes durch den Kfz-Verkehr,
unzureichende Verhaltnisse fir den Ful3- und Radverkehr,

ungunstiges Verhaltnis von Fahrbahnen zum gesamten Strallenraum.

3.2.5 Bestandsanalyse der Konzeptstrecke Uckendorfer
Stralle

Die Uckendorfer StraRe erstreckt sich von der Hohenzollernstrafie im Norden
bis zur Marienstral3e in Wattenscheid im Stden. Die Stral3e ist von Wohnnut-
zung gepragt. Zwischen Almastrale und Festweg liegt das Nahversorgungs-
zentrum Uckendorfer Strale mit Einrichtungen des Gewerbes, Handels und
Dienstleistungen in den Erdgeschossen.

Verkehrsinfrastruktur

Die Uckendorfer Strale ist eine Hauptverkehrsstrafie. Die werktéglichen
Verkehrsstarken liegen zwischen 8.600 Kfz/24h in Uckendorf im Abschnitt
Bochumer StralRe — Festweg, 12.800 Kfz/24h im Abschnitt Festweg — Berg-
mannstralle, erreichen mit 16.200 Kfz/24h ihr Maximum im Abschnitt zwischen
BergmannstraRe und Dessauerstralle und enden mit 15.900 Kfz/24h im Ab-
schnitt zwischen Dessauerstrafe und Wildenbruchstra3e. Fir den flieBenden
Verkehr steht je Richtung ein Fahrstreifen zur Verfligung. Die zulassige
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Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h. Nur im Stralenabschnitt zwischen
Buhlweg und Virchowstral3e ist die Geschwindigkeit auf 30 km/h beschrankt.

Die Linie 383 verlauft von der WildenbruchstraRe tiber die Uckendorfer Strale
in die Osterfeldstralle (ebenso die Ringlinie NE13) und verkehrt im 10 min-Takt
(Sa. 15 min-Takt, Sonn- und Feiertag im 30 min-Takt). Am Knoten Uckendorfer
Platz verlauft die StralRenbahnlinie 302 (NE 12) Gber die Bochumer Stral3e in
die stdliche Uckendorfer Strale (nicht NE 12)im 10 min-Takt (Sa. 15 min-Takt,
Sonn- und Feiertag 30 min-Takt). Sie verbindet die Zentren Bochum Laer und
Buer. Die Linie 385 kreuzt die Uckendorfer StraRe am Knotenpunkt Bergmann-
strale. Sie verkehrt im 30 min-Takt (Sonn- und Feiertag im 1 h-Takt) und
verbindet Gelsenkirchen mit Bochum.

Defizite im StraBenraum

Es sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden. Die Bushaltestellen sind nicht
behindertengerecht ausgebaut. Die Gehwege sind mit in der Regel 2 m Breite
sehr schmal. Mit Ausnahme von Teilbereichen, wie bspw. dem Pestalozzihain
fehlt es an einer StraRenraumbegriinung und an Gehwegvorstreckungen an
den Einmindungen. Die Querung der Virchowstral3e ist fur den FulRganger mit
Umwegen verbunden, da Bepflanzungen eine direkte Querung, parallel zur
Fahrbahn verhindern.

Abbildung 52: Uckendorfer Strake im Abbildung 53: Uckendorfer StraRe im
Bereich der Haltestelle Bereich der Einmiindung
BergmannstralRe VirchowstralRe

Der Uckendorfer Platz ist derzeit v.a. eine Verkehrsflache fiir den Kfz- und
offentlichen Verkehr. Eine Aufenthaltsqualitat bietet die Platzflache nicht. Ein
sicherer Zu- und Abgang der StraRenbahnhaltestelle auf dem Uckendorfer Platz
aus / in Richtung Suden ist fir Fahrgaste nicht vorhanden.



Abbildung 54: Blick auf den Uckendorfer ~ Abbildung 55: Uckendorfer Platz im
Platz in Richtung Norden Bereich der Einmundung
Niermannsweg

Larmkartierung

Es leben rund 3.400 Menschen im fir die Larmkartierung definierten Betrach-
tungsraum um die Uckendorfer StraRe. Die entsprechenden Ergebnisse der
Larmkartierung sind in der Tabelle 11 zusammengefasst. Die Isophonenkarten
der Larmkartierung des gesamten Stadtgebietes fiir die Nacht und den Gesamt-
tag befinden sich in der Anlage 2.

Die Anzahl der Personen, die Larmbelastungen Gber dem gesundheitlichen
Schwellenwert von > 65 dB(A) im Tagesmittel ausgesetzt sind, betragt rund
850 Personen. Dies entspricht 25 % der im Betrachtungsraum lebenden
Menschen. In den Nachtstunden sind rund 970 Anwohner potentiell gesund-
heitsgefahrdenden Larmbelastungen > 55 dB(A) ausgesetzt. Dies sind 28,5 %
aller Anwohner des Betrachtungsraumes.

Sehr hohen Larmbelastungen durch den Stral’enverkehr von mehr als 70 dB(A)
im Tagesmittel sind 14,5 % der Bewohner des Betrachtungsraumes (495 Be-
troffene) ausgesetzt. In den Nachtstunden sind 17 % der Einwohner von sehr
hohen Belastungen > 60 dB(A) durch den Stralenverkehr betroffen. Dies
entspricht einer Anzahl von etwa 575 Personen.

Tabelle 11: Belastete Menschen durch den Stralenverkehr fiir den Betrachtungsraum

Uckendorfer Strale

Lpen Belastete Anteil an Lnight Belastete Anteil an
dB(A) Menschen Bewohnern dB(A) Menschen Bewohnern

> 50 bis 55 245 7.2%

> 60 bis 65 303 8,9 % > 55 bis 60 392 11,5 %

> 65 bis 70 357 10,5 % > 60 bis 65 493 14,5 %

> 70 bis 75 462 13,6 % > 65 bis 70 83 24 %

>75 33 1,0 % >70 0 0

Summe 1.155 33,9 % Summe 1.213 35,7 %
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Abbildung 56: Auszug aus der Larmkarte Lpen fiir die Uckendorfer StraRe

Beurteilungspegel
Lpen

| | <=55dB(A)
I > 55- 60 dB(A)
B > 60-65dBA)
B - 65-70dB(A)
B - 70-75dB(A)
B - 754d8(4)

=70 dB(A)

Konfliktanalyse

Im Bereich der Einmiindung Uckendorfer Stralle / Bergmannstrale ist die
Betroffenendichte am gréfRten. Hier sind bis zu 60 Personen / 100 m Larmpe-
geln von Lpen > 70 bzw. Ligh > 60 dB(A) ausgesetzt. Im Abschnitt zwischen
Metzer Strale und Uckendorfer Platz ist die Betroffenendichte mit bis zu

40 Betroffenen / 100 m etwas geringer. Ein erhohter Handlungsbedarf besteht
allerdings auch hier. Die Betroffenheiten in den tibrigen Abschnitten der Ucken-
dorfer StralRe sind deutlich geringer.

Abbildung 57:  Auszug aus der Karte Betroffene ,Larm“ der Abschnitte mit einer
Larmbelastung Loen > 70 dB(A) in der Uckendorfer Strae®®

Betroffene L., = 70 dB(A) / ha

keine Betroffenen
bis 5 Betroffene
bis 10 Betroffene
bis 20 Betroffene
bis 40 Betroffene
bis 60 Betroffene
bis 80 Betroffene
tiber 80 Betroffene

% Quelle: Stadt Gelsenkirchen, Referat Umwelt (Auftraggeber) / Larmkontor GmbH

(Bearbeiter): Larmkartierung Gelsenkirchen — Ausarbeitung strategischer Larmkar-
ten fur den Ballungsraum Gelsenkirchen, April 2009.



Abbildung 58: Auszug aus der Karte Betroffene ,Larm“ der Abschnitte mit einer

Larmbelastung Lnignt > 60 dB(A) in der Uckendorfer Strae®

Betroffene L, > 60 dB(A) / ha

keine Betroffenen
bis 5 Betroffene
bis 10 Betroffene
bis 20 Betroffene
bis 40 Betroffene
bis 60 Betroffene
bis 80 Betroffene
Uber 80 Betroffene

= 1
:"'.?)" %

Bei der Konfliktanalyse wurden folgende Mangel festgestellt:

teilweise hohe Larmbelastungen und Larmbetroffenheiten,

Probleme der direkten Larmeinwirkung durch einen geringen Abstand der
Hauserfassaden zur Fahrbahn,

in Teilbereichen Probleme durch hohe Luftschadstoffkonzentrationen,
starke Pragung des StralRenraumes durch den Kfz-Verkehr,
unzureichende Verhaltnisse fur den Ful- und Radverkehr,
ungunstiges Verhaltnis von Fahrbahnen zum gesamten StralRenraum,

larmerhdhende Fahrbahnbeldge durch Pflaster im Gleisbereich.
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3.3 MaBnahmenempfehlungen

3.3.1 Generell moégliche MaBnahmen

Fur das Konzeptgebiet Altstadt / Schalke und die Konzeptstrecken Polsumer
Strale, Rotthauser StraRe und Uckendorfer Strale werden nachfolgend
detaillierte Larmminderungskonzepte erarbeitet.

In der Regel reichen einzelne Malinahmen nicht aus, um eine wirksame
Larmminderung zu erreichen. Deshalb werden Konzepte erarbeitet, die sich aus
unterschiedlichen Maf3nahmenbindeln zusammensetzen und verschiedene
Potentiale nutzen. Die vorgeschlagenen MaRnahmen kénnen dabei techni-
scher, baulicher, gestalterischer, verkehrlicher und organisatorischer Natur sein.
Die Prioritat sollte bei vorbeugenden MalRnahmen liegen bzw. bei Malnahmen,
die bereits am Entstehungsort (aktiver La&rmschutz an der Quelle) ansetzen.

Die Larmaktionsplanung fir den Stralenverkehr verfolgt mehrere Anséatze:

Vermeidung: Zunachst werden MalRnahmen untersucht, die dazu beitragen,
den Verkehrslarm zu vermeiden. Hier gilt das Motto: Am besten ist der
Larm, der gar nicht erst entsteht.

Biindelung / Verlagerung: Im nachsten Schritt wird untersucht, ob der nicht
vermeidbare Verkehr gebiindelt oder in weniger sensible Bereiche verlagert
werden kann (z.B. auf gewerblich genutzte oder anbaufreie Strecken).

Vertraglichere Abwicklung: Der verbleibende Verkehr muss vertraglicher
abgewickelt werden: bessere Fahrbahnen, gedrosselte Geschwindigkeit
und ein gleichmaRigerer Verkehrsfluss sind hier wirkungsvoll.

Schallschutz: Schlief3lich wird auch die Méglichkeit von Schallschutzwan-
den (die innerorts aber haufig nicht angewendet werden kénnen) oder
Schallschutzfenstern gepriift.

Tabelle 12: Generelle Malnahmen zur L&rmminderung im Kfz-Verkehr

Larm-
Ansatz MaBnahmen auf kommunaler Ebene minderungs-
wirkung
Vermeidung Stadt der kurzen Wege: Erhalt und Schaffung (+)
von Kfz- einer hohen Nutzungsmischung und -dichte in der
Verkehr Stadt, dezentrale Einkaufsmaoglichkeiten in
i Wohngebieten
¥ Dampfung des Pkw-Zielverkehrs in die Innenstad- +
te: Parkraumbewirtschaftung, City-Maut
City-Logistik: Guterverkehrszentren / Verknupfung +

von Binnenschifffahrt, Schienen- und Lkw-Verkehr




Ansatz

Larm-
MaRnahmen auf kommunaler Ebene minderungs-
wirkung

Férderung von
larmarmen
Verkehrsmit-
teln

Bus und Bahn: gute raumliche ErschlieBung, hohe (+)
Taktdichten, OPNV-Beschleunigung, flexible
Bedienungsformen, gute Verkniipfung des OPNV
untereinander und mit anderen Verkehrstragern

Fahrradverkehr: Radfahrstreifen / Schutzstreifen, (+)
Fahrrad-Abstellanlagen, Bike + Ride, Fahrradver-
leihsysteme, Wegweisung fir Alltags- und

touristischen Radverkehr

FuBverkehr: Querungshilfen an HauptstraRen, (+)
ausreichend breite Gehwege, Befestigung und
Entwasserung

Biindelung
und Verlage-
rung von
Verkehr

Verkehrsberuhigung des Stralennebennetzes: ++
verkehrsberuhigte Bereiche, Tempo-30-Zonen,
bauliche Verkehrsberuhigung

Lkw-Routennetze: Blindelung auf larmunempfind- +
lichen Routen

Fahrverbote flr bestimmte Fahrzeuggruppen (z.B. ++
Lkw) und/oder zu bestimmten Zeiten (z.B. nachts)

Verkehrsorganisation: Zuflussdosierung, +
Pfértnerampeln, EinbahnstralRen, Abbiegeverbote,
Leitsysteme

In Einzelféllen ggf. auch StraRenneubau: Ortsum- (+)
fahrung, innerstédtische StralRennetzergdnzung

Vertragliche
Abwicklung
des Kfz-
Verkehrs

Larmarme Fahrbahnbelage ++

Niedrige Héchstgeschwindigkeiten ++

Stetiger Verkehrsfluss: Koordination der Lichtsig- +
nalanlagen bei niedriger Geschwindigkeit (Griine

Welle), Parkraummanagement (Be- und Entlade-

zonen) zur Vermeidung von Parken in 2. Reihe,
verkehrsberuhigte (Geschafts-) Bereiche, Kreis-

verkehre

Hohere
Aufenthalts-
qualititen

Stadtebauliche Integration des Stralenraums: (+)
groferer Abstand zwischen Larmquelle und

Fassade, am Aufenthalt orientierte Gestaltung,
Fahrbahnverengung, Querungsmaglichkeiten

Vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung: ++
Trennung unvertraglicher Nutzungen, Festsetzung
geschlossener Bauweisen, Anordnung sensibler

Nutzungen zur stralenabgewandten Seite,

larmoptimierte Festsetzung von Verkehrsflachen,

Festsetzung von Flachen fir Schallschutzeinrich-

tungen, larmoptimierte Uberplanung von Gemen-

gelagen

Baulicher
Schallschutz

Schlielung von Bauliicken ++

Tunnel, Troglagen oder Uberbauung ++

Schallschutzwande, Schallschutzwalle ++

Schallschutzfenster (++)
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Endbericht Abbildung 59: Larmminderungspotenziale ausgewahlter MalRnahmen
Dezember 2010

Bessere Fahrbahnbelage (Sanierung
einer schadhaften Asphaltdecke)

Bessere Fahrbahnbelage
(Asphalt statt schadhaftes Pflaster)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Aspahlt)

Weniger Verkehr (Reduzierung
der Verkehrsmenge um 20 %)

Weniger Verkehr (Reduzierung des Lkw-
Anteils von 10 % auf 5 % bei 50 km/h)

Weniger Verkehr (Reduzierung des Lkw-
Anteils von 10 % auf 5 % bei 30 km/h)

GroRere Abstande zwischen Strale und ® minimale Reduzierung

Hauswand (15 statt 12 m) = maximale Reduzierung

2 3 4 5 6
Reduzierung um ... dB(A)

o
-

Quelle: eigene Darstellung.

3.3.2 Verkehrsvermeidung

In diesem Kapitel werden langfristige Strategien zur Vermeidung von Kfz-
Verkehren und damit zur Reduzierung der Larmbelastung dargestellt.

Es werden gebietsbezogene Ansatze formuliert, welche die gesamtstadtischen
Strategien des strategischen Larmaktionsplanes konkretisieren bzw. erganzen:

® Verkehrs- und Larmvermeidung im Zuge von geplanten Vorhaben,
® Parkraumbewirtschaftung,

©® Forderung des Rad- und Fuldverkehrs,
64



Verbesserungen im OPNV-Netz und in der Zuganglichkeit zu Haltestellen.

Verkehrs- und Larmvermeidung im Zuge von geplanten Vorhaben

An den Randbereichen des Konzeptgebietes Altstadt / Schalke bestehen mit
den Arealen des ehemaligen Bergwerkes Consolidation 1/6 und des ehemali-
gen Huttenwerkes Schalker Verein zwei grof3e Entwicklungsflachen. Das
Hittenwerk grenzt zudem an die Konzeptstrecke Uckendorfer StralRe an.

Auf dem nordlich der GewerkenstralRe gelegenen Areal Consolidation 1/6 sind
die Neuansiedlung diverser Gewerbebetriebe und der Umbau zu einem moder-
nen Biro- und Produktionsstandort vorgesehen. Dieser Umbauprozess ist
bereits seit einigen Jahren in Gang gesetzt. Das Areal ,Schalker Verein*
befindet sich in zentraler Lage ca. 800 m dstlich des Hauptbahnhofes. In den
kommenden Jahren soll auf einer Gesamtgréfe von ca. 100 ha ein attraktiver
Standort fiir Wohnen, Dienstleistungen sowie fiir gewerbliche und industrielle
Nutzungen entstehen. Bei der weiteren Entwicklung dieser Flachen sollten Kfz-
verkehrsvermeidende Konzepte umgesetzt werden.

Beide Entwicklungsgebiete bieten durch ihre zentrale Lage und eine gute
ErschlieRung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bereits gute Voraussetzungen fir
eine OPNV-orientierte ErschlieRung. Die Vermeidung von Kfz-Verkehren I&sst
sich weiter unterstitzen durch folgende MalRnahmen.

Die fuBlaufige Erreichbarkeit sollte optimiert werden. Dies beinhaltet u.a. die
Schaffung attraktiver, barrierefreier Wegeverbindungen zu den nahegele-
genen Haltestellen und in das Zentrum Gelsenkirchens.

Die Erreichbarkeit fiir den Fahrradverkehr sollte durch das Vorhandensein
anschlielRender, sicherer und komfortabler Radverkehrsrouten und Radver-
kehrsanlagen gewahrleistet werden.

Es kdnnen Anreize zur Nutzung der larmarmen Verkehrsarten durch eine
Beschrankung der Anzahl und durch eine Bewirtschaftung der Stell- und
Parkplatze geschaffen werden.

Beide Gebiete beinhalten dienstleistungsorientierte Neuansiedlungsvorha-
ben. Fur diese empfiehlt sich eine frihzeitige Initierung von Mallhahmen
des betrieblichen Mobilitdtsmanagements.

Parkraumbewirtschaftung

Parkraumangebote sind Ziel und Quelle von Kfz-Fahrten und haben somit auch
Auswirkungen auf La&rm- und Schadstoffbelastungen. Ein geeignetes Park-
raummanagement ist daher ein wichtiger Beitrag zur langfristigen Beeinflussung
des Verkehrsgeschehens und der Larmsituation.
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Konkret kann die Parkraumbewirtschaftung zu einer Minderung der Larmbelas-
tung beitragen, indem sie den Kfz-Zielverkehr v.a. im Berufsverkehr auf 1arm-
arme Verkehrsarten verlagert und den kleinrdumigen Parksuchverkehr verrin-
gert. Untersuchungen in Berlin haben ergeben, dass nach Einfuhrung der
Parkraumbewirtschaftung die mittlere Parkplatzauslastung deutlich gesenkt
werden konnte, Anwohner und Geschéaftsleute fanden wieder leichter freie
Parkplatze. Beschaftigte kommen haufiger ohne Auto zur Arbeit und leisten
somit einen Betrag zur Larmminderung.?®

Zur Bewirtschaftung eignen sich Bereiche, in denen ein hoher Parkdruck
besteht und verschiedene Nutzergruppen um den verbleibenden Parkraum
konkurrieren. Besonders geeignet sind Geschaftsbereiche und mit Geschéafts-
besatz und Arbeitsplatzen durchmischte Wohnbereiche.

Mit Bezug auf das Konzeptgebiet und die Konzeptstrecken erfolgt eine Park-
raumbewirtschaftung bereits innerhalb des Innenstadtringes in der Altstadt
Gelsenkirchens. Fir folgende Bereiche wird eine Untersuchung auf Eignung
einer Parkraumbewirtschaftung empfohlen:

Nebenzentrum Schalker Strale,
Nahversorgungszentrum Bismarckstral3e-Sid,
Nahversorgungszentrum Polsumer Strale,

Nahversorgungszentrum Uckendorfer Strale.

Fir das Nahversorgungszentrum in der Polsumer Strae wird im Jahr 2011 ein
Verkehrs- und Gestaltungskonzept erarbeitet.*® Darin integriert sind u.a. auch
Erhebungen zum ruhenden Verkehr. Im Ergebnis der Erhebungen und des
Gesamtkonzeptes werden Aussagen gemacht, ob eine Bewirtschaftung im
Nahversorgungszentrum Polsumer Stral’e moglich und sinnvoll ist.

Forderung des Radverkehrs

Die Forderung des Radverkehrs kann deutlich zu einer Verlagerung von
Fahrten vom Kfz-Verkehr auf den Radverkehr beitragen. Radverkehrsanlagen
mit Benutzungspflicht bestehen derzeit auf folgenden Abschnitten.

Konzeptgebiet Altstadt / Schalke:

#  Bezirksamt Mitte von Berlin, Strafen- und Griinflachenamt (Awftraggeber) / LK

Argus GmbH (Bearbeiter): Wirkungsanalyse zur Parkraumbewirtschaftung in den
Parkzonen 34, 35 und 38 in Berlin-Mitte, September 2008.

Stadt Gelsenkirchen, Referat Umwelt (Auftraggeber) / LK Argus GmbH (Bearbeiter):
Gestaltung von Nahmobilitat in der Polsumer Stral3e, Konzeptbearbeitung im Jahr
2011.

30



- FlorastralRe zwischen Ebertstral’e und Overwegstralle (einseitig)

- Hohenzollernstralle zwischen Olgastral’e und Bismarckstralie (einseitig)
- Kurt-Schumacher-Stral3e auf der Berliner Briicke

- Overwegstrale zwischen Florastralde und Gewerkenstrale

- Wildenbruchstralle zwischen Raabestralle und Ringstralle

Konzeptstrecke Polsumer Stralle:

- Polsumer Strale zwischen Eppmannsweg und Nordring

Konzeptstrecke Rotthauser Stral3e:
- Rotthauser Stralle zwischen Husemannstrafte und Hiberniastralle

- Rotthauser Stral3e zwischen Hiberniastrale bis auf Hohe des Schwarz-
baches

Konzeptstrecke Uckendorfer StraRe:
- Uckendorfer Strale zwischen Almastrale und Wildenbruchstralie

Die Nutzungsqualitat der vorhandenen Anlagen ist jedoch aufgrund von Brei-
tendefiziten, mangelndem Komfort und Konflikten mit dem Fufl3verkehr einge-
schrankt. In weiten Teilen des Hauptverkehrsstrallennetzes fehlen Radver-
kehrsanlagen. Ein Netz durchgehender, flachendeckender, sicherer, komfortab-
ler und nutzerfreundlicher Radverkehrsanlagen ist im Konzeptgebiet und auf
den Konzeptstrecken — wie auch in der Gesamtstadt derzeit nicht vorhanden.
Die Erarbeitung eines gesamtstadtischen Radverkehrskonzeptes ist derzeit von
der Stadt Gelsenkirchen an ein externes Ingenieurburo in Auftrag gegeben.

Im Zuge der Larmaktionsplanung werden Radverkehrsanlagen an denjenigen
Stral’en vorgeschlagen, an denen aufgrund von Larmbelastungen und Betrof-
fenheiten MalRnahmenbedarf besteht und auch Defizite fir den Radverkehr
festgestellt wurden (siehe strallenrdumliches Konzept, Kapitel 3.3.4, Sei-

te 72 ff.).

Neben der Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur ist es das Ziel, tiberdi-
mensionierte Fahrbahnbreiten auf das fur den Kfz-Verkehr notwendige Mal3 zu
reduzieren. Dies tragt zur Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten und zur
Verstetigung des Verkehrs bei.

Forderung des FuBverkehrs

Der FuRgangerverkehr ist, ahnlich wie der Radverkehr, insbesondere an
HauptverkehrsstralRen auf sichere Wegeverbindungen und Querungen ange-
wiesen. Daher kann er am nachhaltigsten durch eine Verbesserung der beste-
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henden FuRverkehrsanlagen gefordert werden. FuRgangerquerungen knnen
durch die Anlage von Querungshilfen wie Mittelinseln und Lichtsignalanlagen
und mit Hilfe von Umgestaltungsmaflinahmen im Strallenraum (z.B. vorgezoge-
ner Seitenraum) gesichert werden (siehe strallenrdumliches Konzept). Ge-
schwindigkeitsreduzierungen fiir den Kraftfahrzeugverkehr mindern einerseits
direkt die Gerauschemissionen und tragen andererseits zur Verkehrssicherheit
bei.

Qualitativ hochwertige Oberflachen und abgesenkte, aber taktil noch wahr-
nehmbare Bordsteinkanten gewahrleisten die Barrierefreiheit fir behinderte und
alte Menschen und fihren zu einer Angebotsverbesserung. Des Weiteren sollte
das FuBwegenetz besonders engmaschig sein und auch kurze direkte Wege
ermdglichen, die mit Kraftfahrzeugen nicht befahrbar sind.

Auch die Schulwegsicherung ist ein Element zur Férderung des FuRganger-
und Radverkehrs. Neben definierten Schulwegplanen mit empfohlenen Schul-
wegrouten und verkehrsregelnden sowie baulichen Mallnahmen zum Schutz
der Kinder im Straflenraum beinhaltet dies auch MalRnahmen der Verkehrser-
ziehung und Verkehrsuberwachung. Somit lassen sich u.a. kurze Bring- und
Holdienste mit dem Pkw vermeiden.

Foérderung der OPNV-Nutzung

Die Vertiefungsbereiche sind gut vom 6ffentlichen Verkehr erschlossen. Hand-
lungsmaglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung des offentlichen Verkehrs
verbleiben fur die Vertiefungsbereiche mit folgenden Mallnahmen.

Priorisierung des offentlichen Verkehrs gegeniiber dem Kfz-Verkehr

Ein attraktives OPNV-Angebot basiert u.a. auf kurzen Fahrzeiten mit wenigen
verkehrsbedingten Halten. Hierflr kann bspw. an den lichtsignalgesteuerten
Knotenpunkten eine OPNV-Beeinflussung integriert werden, so dass die
Grinphasen gedehnt bzw. beschleunigt geschaltet werden, sobald sich ein
OPNV-Fahrzeug anmeldet.

Entsprechende OPNV-Bedarfsanforderungen an Lichtsignalanlagen bestehen
bereits an vielen Knotenpunkten in der Stadt Gelsenkirchen. Im Sinne der
Larmaktionsplanung ist die Ausweitung der fiir den OPNV bedarfsgeregelt
gesteuerten LSA-Knotenpunkte empfehlenswert und sollte fir die Rotthauser
StraBe und die BismarckstraRe geprift werden. Die Vorrangstellung des OPNV
kann aulRerdem mit gestalterischen Mitteln wie attraktiven Umsteigepunkten
unterstrichen werden.
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Bislang verfiigt die Stadt Gelsenkirchen nur vereinzelt iber dynamische Anzei-
getafeln zu Abfahrzeiten fiir die StraRenbahn und den Bus, beispielsweise in Endbericht
der Cranger Stral3e und in den unterirdischen Strallenbahnstationen. Dezember 2010

Eine Anzeige der OPNV-Abfahrzeiten in zentralen Bereichen bietet sowohl dem
OPNV-Nutzer und -Betreiber, als auch den Gewerbetreibenden bzw. dem
Einzelhandel Vorteile. Im Stadtbild prasente Informationen eines attraktiven
OPNV-Angebotes kdnnen dazu beitragen, Vorurteile von Autofahrern gegen-
Uber o6ffentlichen Verkehrsmitteln zu Gberwinden. Fahrgaste kénnen den
Zugang zum offentlichen Verkehr besser planen und verbringen die ggf.
anfallende Wartezeit anstatt im Haltestellenbereich eher in den Einzelhandels-
einrichtungen, Cafés und Restaurants.

In den Vertiefungsbereichen werden dynamische Anzeigetafeln vor allem fiir die
Nahversorgungszentren in der Polsumer StraRe, Bismarckstrale und Ucken-
dorfer Stral3e sowie flr die, das Hauptzentrum Gelsenkirchen City umgebenden
Florastral’e, Ringstral’e, Husemannstral3e und Overwegstralle empfohlen.

Ausbauformen und Ausbauqualitdt der Haltestellen

Das Referat Verkehr hat in einer Mitteilungsvorlage flr den Beirat flir Menschen
mit Behinderung (Sitzungstermin 20.04.2010) und den Verkehrs- und Bauaus-
schuss (Sitzungstermin 29.04.2010) eine Prioritatenliste flr den niederflurge-
rechten Umbau von Bushaltestellen ab 2011 vorgelegt. Die Prioritatenliste
beinhaltet den Neu- und Ausbau vorhandener Haltestellen auf einen zeitgema-
Ren Standard. Damit verbunden sind Attraktivitatssteigerungen fiir den OPNV.
Diese Liste sollte im Sinne der Larmaktionsplanung unter Beachtung weiterer
Haltestellenstandorte in den Vertiefungsbereichen vorangetrieben werden.

Neben einem niederflurgerechten Umbau von Bushaltestellen sollte geprift
werden, ob sich vorhandene Bushaltestellen als Haltestellenkaps ausbilden
lassen. Haltestellenkaps ermdglichen u.a. eine Beschleunigung des OPNV, ein
gerades und prazises Anfahren an den Bord, sie erleichtern das Freihalten des
Haltestellenbereiches von parkenden Fahrzeugen und vergroRern im Vergleich
zu Busbuchten die Warteflache fir die Fahrgaste und schaffen Platz fir das
Aufstellen von Wetterschutzeinrichtungen, Fahrkartenautomaten etc.

Verknipfung der Verkehrsarten untereinander

Die Verknipfung der Verkehrsmittel untereinander ist vor allem fir zentrums-
ferne Gebiete mit im Vergleich zu zentralen Bereichen geringeren OV-
ErschlieRungsqualitaten von Bedeutung. Zu- und Abgangswege zum o&ffentli-
chen Verkehrsmittel werden in der Regel zu Ful® zurtickgelegt. Zur Erweiterung
des Einzugsbereiches des o6ffentlichen Verkehrs sollten Verknlpfungen zu
anderen Verkehrsmitteln an den Haltestellen hergestellt werden.
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Mit Radabstellanlagen an Haltestellen und der Verknipfung mit Angeboten wie
Bikesharing und Carsharing kdnnen neue Nutzergruppen fiir den 6ffentlichen
Verkehr erschlossen werden. Insbesondere in den zentrumsferneren Ortsteil- /
bzw. Nahversorgungszentren in Hassel (Polsumer StraRe) und Uckendorf
(Uckendorfer StraRe) erscheinen derartige Malknahmen geeignet.

Fur das Nahversorgungszentrum in der Polsumer Stral’e werden entsprechen-
de Lésungsansatze im Rahmen eines Verkehrs- und Gestaltungskonzeptes fur
die Polsumer Stralke konkret erarbeitet.*’

3.3.3 Verkehrslenkende und verkehrsorganisatorische MaR-
nahmen

MaRnahmen zur Verkehrslenkung und Verkehrsorganisation beziehen sich
sowohl auf den die Vertiefungsbereiche durchfahrenden Durchgangsverkehr als
auch auf den Quell-, Ziel- und Binnenverkehr.

Méglichkeiten zur groRraumigen Verlagerung von Verkehren aus den Vertie-
fungsbereichen bestehen nur bedingt. Die im Stadtgebiet vorhandenen Barrie-
ren Bundesautobahnen, der Rhein-Herne-Kanal und die Eisenbahntrassen
(siehe Abbildung 5) flhren bereits zu einer Bundelung des Kfz-Verkehrs auf
den leistungsfahigen Hauptverkehrsstrafien.

Kurzwegige Alternativen zu den Konzeptstrecken Rotthauser Stral3e und
Uckendorfer StraRe stehen im HauptverkehrsstraRennetz nicht zur Verfiigung.
Zur Polsumer StralRe besteht fir die in Nord-Std-Relation verlaufenden Verkeh-
re mit der BAB A 52 eine Alternative. Es ist jedoch davon auszugehen, dass
bspw. Pendler, die das Stadtgebiet Gelsenkirchens aus Richtung Norden
anfahren bereits die im Vergleich zur Polsumer Stralle deutlich zeitkiirzere und
somit attraktivere BAB A 52 nutzen. Ein Verkehrsverlagerungspotential in
l[armmindernd bedeutsamen Grofienordnungen wird fir die Polsumer Stralle
nicht gesehen.

Durch das Konzeptgebiet Altstadt / Schalke verlaufen mit der Kurt-Schumacher-
Stral3e, der Florastral3e und der RingstralRe erheblich verkehrsbelastete Stra-
Renabschnitte. Die Knotenpunkte FlorastralRe / Kurt-Schumacher-Strale und
Florastralie / Ringstral3e befinden sich bereits an der Grenze der Leistungsfa-
higkeit und verfigen Uber keine weiteren Kapazitaten, die eine Verlagerung von
Verkehren in diesen stark verkehrsbelasteten Stralenabschnitt zulassen
wirden. Eine Verlagerung von Verkehren bspw. aus dem Teilabschnitt der

¥ Stadt Gelsenkirchen, Referat Umwelt (Auftraggeber) / LK Argus GmbH (Bearbeiter):

Gestaltung von Nahmobilitat in der Polsumer Stral3e, Konzeptbearbeitung im Jahr
2011.



BismarckstraRe zwischen Ringstral3e und FlorastralRe ist unter diesen Umstan-
den nicht mdglich.

Somit verbleibt fur die Vertiefungsbereiche lediglich der Ansatz einer Minderung
und vertraglicheren Abwicklung der Auswirkungen des vorhandenen Verkehrs.
Handlungsmadglichkeiten auf verkehrsorganisatorischer Ebene bestehen hierfiir
in der Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sowie in der Verste-
tigung des Verkehrs durch eine Lichtsignalkoordinierung oder die Anlage von
Kreisverkehrsplatzen.

Geschwindigkeitsregelungen

Die Senkung der Fahrgeschwindigkeiten hat hohen Einfluss auf die Larmbelas-
tung. Mdgliche Ansatzpunkte zur LArmminderung sind die Senkung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeiten und / oder straRenraumliche MalRnahmen zur
Einhaltung der bestehenden Geschwindigkeitsregelung.

Im Ergebnis des MaRnahmenscreenings wird fur folgende in den Vertiefungsbe-
reichen gelegenen Streckenabschnitte eine Reduzierung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeiten empfohlen. In den empfohlenen Straflenabschnitten
ist die Signalisierung den neuen Geschwindigkeiten anzupassen.

Reduzierung von 50 km/h auf Tempo 30 ganztags:

- Bismarckstralle zwischen Wanner Strafe und HohenzollernstralRe
Reduzierung von 50 km/h auf Tempo 30 nachts:

- FlorastralRe zwischen BismarckstralRe und HohenzollernstralRe

Hohenzollernstrale zwischen Florastrafe und Wildenbruchstralle

Ringstrale zwischen WildenbruchstralRe und FlorastralRe

Rotthauser Stral’e zwischen Zechenstralle und Hartmannstralie

Uckendorfer Strale zwischen Dessauer Stralte und Fléz Sonnenschein

Reduzierung von 60 km/h auf Tempo 50 ganztags:

- Kurt-Schumacher-Stral3e zwischen Alfred-Zingler Stral3e und Florastrale

Verstetigung des Verkehrs

Die Reduzierung von Brems- und Beschleunigungsvorgangen verspricht eine
Reduzierung der Larmbelastung um bis zu 2 dB(A). Einer Verstetigung dienlich
sind verkehrsorganisatorische und bauliche bzw. gestalterische MaRnahmen.
Entsprechende Empfehlungen werden nachfolgend beschrieben.
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Im Ergebnis des MaRnahmenscreenings ist der Teilabschnitt der Uckendorfer
Stralle zwischen Dessauer StralRe und Bochumer Strale als fur eine Lichtsig-
nalkoordinierung geeignet.

Kreisverkehre kénnen ebenfalls zur Larmminderung beitragen. Mit ihrer Hilfe
lassen sich die an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten fir alle Zufahrten
auftretenden Haltevorgange vermindern. Zudem ist mit der Anlage von Kreis-
verkehren bereits in den Annaherungsbereichen eine Verringerung und Verste-
tigung der Fahrgeschwindigkeiten verbunden. Weitere Vorteile von Kreisverkeh-
ren sind eine héhere Verkehrssicherheit und geringere Unterhaltungskosten
gegenuber LSA-geregelten Knotenpunkten.

In der Polsumer Stral3e bieten die lichtsignalgeregelten Knotenpunkte Polsumer
StralRe / Valentinstral’e, Polsumer Stral3e / Flachsstralle und Polsumer Stral3e /
Marler Stral3e Mdglichkeiten fir eine Umgestaltung in Kreisverkehrsplatze.
Auch fiir den Knotenpunkt Uckendorfer StraRe / Bochumer StraRe (Uckendorfer
Platz) besteht die Moglichkeit der Umgestaltung in einen Kreisverkehrsplatz.
Hierbei sind die Belange der Stralenbahn zu beachten, die eine gesonderte
Signalisierung innerhalb des Kreisverkehrs erforderlich machen.

Im Einzelfall ist die Machbarkeit unter Berticksichtigung der rAumlichen Gege-
benheiten und der Verkehrsbeziehungen zu priifen. Diese sind fir die Polsumer
Stral3e u.a. Inhalt einer Verkehrs- und Gestaltungskonzeption, deren Bearbei-
tung flr das Jahr 2011 vorgesehen ist.

3.3.4 StraBenraumliches Konzept

Mit dem stralenraumlichen Konzept werden grundsatzlich geeignete Mal3nah-
men zur Verminderung der Larmbelastungen aufgezeigt. Sie beinhalten im
Wesentlichen einfache MalRnahmen ohne gro3en baulichen Aufwand. Verein-
zelt werden umfangreichere Umbaumafinahmen vorgeschlagen.

Mit den stralRenrdumlichen MaRnahmen werden folgende Larmminderungsan-
satze verfolgt:

Reduzierung der fahrbahnbedingten erhéhten Immissionen durch Fahr-
bahnsanierungsmaflnahmen,

VergroRerung des Abstandes von den Fahrstreifen zur Bebauung durch
Anlage von Radverkehrsanlagen, Anlage von Parkstreifen und Verbreite-
rung der Gehwegbereiche,

Unterstlitzung eines angepassten Geschwindigkeitsniveaus und eines
stetigen Verkehrsablaufes durch eine Verringerung der Fahrbahnbreite,



Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes durch Anlage von
Radverkehrsanlagen, Verbreiterung der Gehwege und Verbesserung der
Uberquerbarkeit von Stralen,

Einrichtung von Kaphaltestellen zur Beschleunigung und Verstetigung des
Busverkehrs.

Die nachfolgend dargestellten Maflinahmen werden im Kapitel 3.3.5 (Sei-
te 76 ff.) fur ausgewahlte Streckenabschnitte der Vertiefungsbereiche anhand
von Querschnitten prazisiert und naher beschrieben.

Sanierung schadhafter Fahrbahnbelédge

Im Ergebnis des MaRnahmenscreenings wird fur folgende in den Vertiefungsbe-
reichen gelegenen Streckenabschnitte eine Fahrbahnsanierung empfohlen:

Bismarckstrafe zwischen Grenzstralle und Magdeburger Stralle,
Bismarckstrae zwischen Ringstrale und Schultestralle,
HohenzollernstralRe zwischen Bulmker Strafl3e und Florastralle sowie

Uckendorfer StraRe zwischen Bochumer StraRe und der Stadtgrenze mit
Bochum.

Hinzu kommen mit der Polsumer StralRe zwischen Am Eicholz und Marler
StralRe sowie der Ringstraflte zwischen Wildenbruchstrafle und Hauptstralte
StralRenabschnitte, fur die umfangreichere Umbaumalinahmen empfohlen
werden (vgl. Kapitel 3.3.5, Seite 76 ff.).

Bei allen Sanierungs- und Neubaumafnahmen sollte der Einbau von besonders
larmarmen Deckschichten geprift werden. In Gelsenkirchen werden diese
derzeit Uberall dort eingesetzt, wo es mdglich ist.

Anpassung der Fahrbahnbreiten

Im nachfolgenden Kapitel 3.3.5 (Seite 76 ff.) werden flir ausgewahlte Strecken-
abschnitte Umgestaltungsvorschlage dargestellt. Die Querschnittsbelastung
dieser Abschnitte liegt mit Ausnahme der Ringstral3e zwischen 6.000 und
16.800 Kfz/Werktag. In den StralRenabschnitten sind derzeit Fahrbahnbreiten
von 6,7 bis 13,2 m vorhanden. Diese Verkehrsstarken kdnnen in der Regel mit
einstreifigen Richtungsfahrbahnen mit einer nutzbaren Fahrbahnbreite von

6,5 m abgewickelt werden.

Im Ergebnis des MaRnahmenscreenings wird fiir folgende in den Vertiefungsbe-
reichen gelegenen Streckenabschnitte eine Reduzierung der fiir den fliekenden
Kfz-Verkehr nutzbaren Fahrbahnbreite empfohlen:
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Bismarckstralie zwischen Ringstraf3e und Hohenzollernstralie,
Gewerkenstrale zwischen Grothusstralie und Magdeburger Stralle,
HohenzollernstralRe zwischen WildenbruchstralRe und Bismarckstralle,
Polsumer Strafie zwischen Marler Strale und Ulfkotter StralRe,
Rotthauser Stralle zwischen Beethovenstrale und Hiberniastralle,
Uckendorfer StraRe zwischen Festweg und Wildenbruchstralke sowie

WildenbruchstraRe zwischen Ringstrale und HohenzollernstralRe.

In diesen Streckenabschnitten werden die Anlage von Schutzstreifen bzw.
Radfahrstreifen auf der Fahrbahn, die Markierung von Parkstreifen und die
Anlage von Parktaschen empfohlen. LArmmindernd wirkt sich die Blindelung
des Verkehrs in der Strallenmitte aus.

Eine Reduzierung der Fahrbahnbreiten gilt als unterstitzende Malinahme fir
die Einhaltung der Geschwindigkeiten.

Anlage von Radverkehrsanlagen

An folgenden StraRenabschnitten der Vertiefungsbereiche bestehen Mdglich-
keiten firr eine Verbesserung vorhandener Anlagen bzw. fir die Anlage von
Radverkehrsanlagen:

Bismarckstralie zwischen Ringstrafle und Hohenzollernstralie,
Gewerkenstralle zwischen Grothusstrafe und Magdeburger Strale,
HohenzollernstraBe zwischen Wildenbruchstrafle und Bismarckstralie,
Polsumer Straf3e zwischen Marler Straf3e und Ulfkotter StralRRe,
RingstralBe zwischen WildenbruchstralRe und Hauptstralle,

Rotthauser Stralle zwischen Beethovenstralie und Hiberniastralle,
Uckendorfer StraRe zwischen Festweg und Wildenbruchstralke sowie

Wildenbruchstralle zwischen Ringstrafle und Hohenzollernstralie.

Es werden mit der Markierung von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen Maf-
nahmen vorgeschlagen, die sich in der Regel ohne bauliche Aufwande in den
Strallenrdumen umsetzen lassen. Damit verbunden sind geringe finanzielle
Aufwande und die Moglichkeit einer kurzfristigen Umsetzung.



Es wird empfohlen, die indirekte Fiihrung des Radverkehrs aus Richtung Stiden
Uber den Knoten Polsumer Stralte / Marler Strale zugunsten einer Radfreigabe
des Bussonderfahrstreifens aufzuheben. So lasst sich die Gefahr von Abbiege-
und Einbiegen-Kreuzen-Unfallen mit Radfahrerbeteiligung minimieren.

Abbildung 60: Knotenpunkt Polsumer Abbildung 61: Radverkehrsfiihrung am
StralRe / Marler Stral3e Knotenpunkt Polsumer
StralRe / Marler StralRe

Quelle: http://www.bing.com/maps/

Baumpflanzungen

Die Pflanzung von Baumen tragt zu einer besseren Gestaltung des Stralen-
raumes bei, was wiederum die subjektiv wahrgenommene Belastigung durch
den StraRenverkehr und Larm reduziert. Ergédnzungen der Baumpflanzungen
werden in folgenden Strallen empfohlen:

® Bismarckstralle zwischen Ringstralle und Hohenzollernstralle,

® HohenzollernstralRe zwischen Wildenbruchstrafde und Bismarckstralie,
® Polsumer Stralie zwischen Marler Stral3e und Ulfkotter Stral3e,

® RingstralBe zwischen Wildenbruchstrale und Hauptstrale,

® Rotthauser Stral3e zwischen Beethovenstrafle und Hiberniastralle,

® Uckendorfer Strale zwischen Festweg und Wildenbruchstrale.

Um Baumpflanzungen im Straflenraum vornehmen zu kénnen bieten sich mit

der Unterbrechung der in aller Regel vorhandenen Parkstdnde am Fahrbahn-

rand Mdglichkeiten. Es empfiehlt sich, in regelmaiigen Abstadnden Nischen fiir
die StraRenraumbegriinung und vorgezogene Seitenrdume zu schaffen. Dies

erfordert bauliche Malinahmen. Die Realisierbarkeit von Baumpflanzungen ist
unter Berlcksichtigung der ggf. bestehenden Einschrankungen durch vorhan-
dene unterirdische Ver- und Entsorgungsleitungen noch zu tberprifen.

LKgArgus

Berlin « Hamburg » Kassel

Stadt Gelsenkirchen
Larmaktionsplan

Endbericht
Dezember 2010

75



LKgArgus

Berlin « Hamburg » Kassel

Stadt Gelsenkirchen
Larmaktionsplan

Endbericht
Dezember 2010

76

Anlage von Haltestellenkaps

Im Rahmen der straRenrdumlichen Konzepte wird fiir die Gestaltung der Halte-
stellen die Anlage von Haltestellenkaps empfohlen. Hierzu werden Parkstande

zugunsten der Warteflache aufgeldst und der Seitenraum bis an den Fahrbahn-
rand vorgezogen.

Existieren Radfahrstreifen oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn, bestehen mit
der Anlage von Haltestellenkaps zwei Losungsmadglichkeiten:

aufheben der Radverkehrsanlage: Der Bus halt am Fahrbahnrand auf dem
aufgelosten Radfahr- bzw. Schutzstreifen. Radfahrer miissen hinter dem
haltenden Bus warten oder ihn umfahren.

angehobene Fahrbahn fir den Radverkehr: Der Seitenraum wird tUber die
Radverkehrsanlage hinweg bis an die Kfz-Fahrbahn vorgezogen. Der Rad-
verkehr wird Uber eine Rampe hinter dem Wartebereich gefuhrt.

Die Realisierbarkeit von Haltestellenkaps und deren genaue Gestaltung sind
unter Beriicksichtigung der jeweils 6rtlichen Situation noch zu Uberprifen.

Anlage vorgezogener Seitenraume und von Gehwegvorstreckun-
gen

Durch das Freihalten von Querungsbereichen vom ruhenden Kfz-Verkehr die-
nen vorgezogene Seitenraume und Gehwegvarstreckungen der Verbesserung
der Uberquerbarkeit und Sichtbarmachung des FuBverkehrs. Sie sollten in allen
Vertiefungsbereichen obligatorisch sein. Querungsstellen sollten behinderten-
freundlich mit abgesenkten, aber taktil wahrnehmbaren Borden ausgebaut
werden.

3.3.5 StraBenraumliche MaBnahmen

In diesem Kapitel werden beispielhaft fir ausgewahlte Streckenabschnitte
Querschnitte dargestellt und / oder die Malnahmen beschrieben. Mit dem
stralRenraumlichen Konzept werden grundsatzlich geeignete MalRnahmen zur
Verminderung der Larmbelastungen in den Vertiefungsbereichen aufgezeigt.
Die vorgeschlagenen MalRnahmen zur Verminderung der Larmbelastungen sind
ein Planungsvorschlag und nicht abschlieend. Sie sind von der &rtlichen
Situation mit allen vorhandenen Nutzungs- und Verkehrsanspriichen abhangig.
Vor einer Mallnahmenumsetzung missen die dargestellten Vorschlage auf
Realisierbarkeit im gesamten Streckenverlauf tiberprift und konkretisiert
werden. Insbesondere flr die Knotenpunkte sind noch Untersuchungen zur
Sicherstellung der Leistungsfahigkeit zu erforderlich sowie an den Anschliissen



zu bestehenden und nicht fir eine Umgestaltung vorgeschlagenen Querschnit-
ten konkretere Planungen notwendig.

Vor dem Hintergrund knapper Finanzmittel im stadtischen Haushalt wird es
nicht moglich sein, Strallenrdume komplett umzugestalten. Um diesen Umstand
zu berticksichtigen, werden strafienrdumliche MalRnahmen benannt, die ohne
gréReren baulichen und finanziellen Aufwand umsetzbar sind, indem die
vorhandene Bordflihrung unverandert bleibt. Diese MalRnahmen werden als
kurzfristig realisierbar eingestuft.

Baumpflanzungen und Gehwegvorstreckungen erfordern bauliche MalRnahmen.
Sie erganzen — soweit moglich — in allen nachfolgend genannten Stralenab-
schnitten die kurzfristigen Maflnahmen. Sie sind in den Querschnittsdarstellun-
gen mit dargestellt.

BismarckstraBe

Die Bismarckstrale wird fir die strallenrdumliche Konzeption in vier Strecken-
bereiche unterteilt, in denen jeweils annahernd gleichbleibende Stralenraum-
breiten und Verkehrsverhaltnisse vorhanden sind:

1 Teilstrecke zwischen RingstralRe und Schultestralle
2 Teilstrecke zwischen Florastrale und Liboriusstrale
3 Teilstrecke zwischen Liboriusstrafle und Unkelstralie
4 Teilstrecke zwischen Unkelstral’e und Hittweg

In allen vier Stral’enabschnitten besteht die Moéglichkeit, Schutzstreifen flir den
Radverkehr zu markieren. Bauliche Veranderungen sind hierfiir nicht notwen-
dig. Die Bordkanten bleiben erhalten. Diese MalRnahmen werden als kurzfristig
realisierbar eingestuft.

Die Anlage von Schutzstreifen ist mit den vorhandenen Verkehrsstarken von bis
zu 11.200 Kfz/Werktag und den Anforderungen des in Abschnitten vorhande-
nen Linienbusverkehrs vereinbar (vgl. Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstra-
Ren* und Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen®).

Die Markierung von Schutzstreifen wird erganzt um bauliche MaRnahmen fir
Baumpflanzungen und Gehwegvorstreckungen.

% Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir die

Anlage von StadtstraRen RASt 06, Ausgabe 2006.

Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen ERA, Ausgabe 2010.
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In dem verbliebenden Abschnitt zwischen Schultestrale und Florastralle
bestehen keine Handlungsmadglichkeiten fir straBenrdumliche MaRnahmen.

Teilstrecke zwischen Ringstraf®e und Schultestralle

Mit der Markierung von Schutzstreifen verbleibt eine Fahrgasse von 4,6 m
Breite. Die Schutzstreifen ermoglichen eine Mitbenutzung fir den Kfz-Verkehr
im Begegnungsfall. Die insgesamt nutzbare Fahrbahnbreite entspricht mit 7,6 m
dem Bestand.

Die Sicherheitstrennstreifen zwischen den Parkstanden und den Radverkehrs-
anlagen sind in den Langsparkstreifen integriert. Die Breite der Parkstande
reduziert sich auf ein Mindestmal} von 1,8 m.

Abbildung 62: BismarckstralRe zwischen Kirchstrale und Schultestralie —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag

Um die Regelbreite der Parkstande von 2,0 m nicht zu unterschreiten ist
alternativ die Markierung lediglich eines Schutzstreifens in Fahrtrichtung Stden
denkbar. Mit den straltenraumlichen MaRnahmenempfehlungen in der Hohen-
zollernstrafe und RingstralRe stehen dem Radverkehr in Richtung Norden
alternative Routen zur Verfligung.

Abbildung 63: Bismarckstrale zwischen KirchstralRe und Schultestralle —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Alternativvorschlag

Teilstrecke zwischen Franz-Bielefeld-StralRe und Liboriusstralle

Far den Abschnitt zwischen Franz-Bielefeld-StralRe und Liboriusstrale verbleibt
nach Markierung der Schutzstreifen und der in Fahrtrichtung Siden gelegenen
Parkstande eine Fahrbahnbreite von 7,0 m. In den 2,5 m breiten Langspark-
streifen sind die Sicherheitstrennstreifen zum Radverkehr von 0,5 m integriert.



Abbildung 64: Bismarckstrale zwischen Franz-Bielefeld-Strafe und Liboriusstrafie —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag

Im Teilabschnitt zwischen Franz-Bielefeld-Strafe und Liboriusstral3e liegt das
Nahversorgungszentrum BismarckstralRe-Sud mit beidseitig vorhandenen
Geschéften. Es besteht ein flachenhafter Querungsbedarf durch Ful3génger. In
Erweiterung des Umgestaltungsvorschlages besteht mit der Anlage eines
gepflasterten Mittelstreifens die Moglichkeit, querenden FuRgangern einen
Schutzraum zur Verfligung zu stellen. Der Mittelstreifen weicht mit einer Breite
von 1,0 m von der Regelbreite (2,5 m) ab. Mit flachen Borden von 3 cm Hohe
wird durchgangig eine Barrierefreiheit gewahrleistet. Fir den Kfz-Verkehr
verbleiben Fahrstreifenbreiten von 3,0 m.

Abbildung 65: Bismarckstrale zwischen Franz-Bielefeld-Strafe und Liboriusstrafie —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Alternativvorschlag
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Teilstrecke zwischen LiboriusstraRe und Unkelstralle

Fir den flieRenden Kfz-Verkehr verbleibt zwischen den Schutzstreifen eine
Fahrgasse von 5,2 m. Die Schutzstreifen ermdglichen eine Mitbenutzung fur
den Kfz-Verkehr im Begegnungsfall. Als nutzbare Gesamtfahrbahnbreite
verbleiben 8,2 m.
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Abbildung 66:

3.0

6.6

6,6

BismarckstralRe zwischen Liboriusstrale und Unkelstrafie —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag

“h

Teilstrecke zwischen UnkelstraRe und Huttweg

Mit der Markierung von Schutzstreifen und der Markierung der Parkstande in
nérdlicher Fahrtrichtung verbleiben vollwertige 3,35 m breite Fahrstreifen.

Abbildung 67:

53

Bismarckstral’e zwischen Unkelstrae und Huttweg —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag
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Gewerkenstrafe und WildenbruchstraBe

Mit dem stralBenraumlichen Konzept sollen die Flachen des flieRenden Kfz-
Verkehrs auf das erforderliche Maf3 reduziert werden. Im Bestand sind beide
StralRen bei Kfz-Verkehrsstarken von maximal 14.300 Kfz/Werktag mit vier
Fahrstreifen im Querschnitt ausgebaut. Der Verkehrsstarke gentigt ein Ausbau
mit zwei Fahrstreifen im Querschnitt.

Es wird empfohlen, den jeweils rechten Richtungsfahrstreifen fiir die Markierung
eines Radfahrstreifens aufzugeben. Somit kdnnen die Bedingungen fiir den
Radverkehr attraktiver gestaltet werden. Die Reduzierung der Kfz-Verkehrs-
flachen hat dariiber hinaus durch Geschwindigkeitsdampfung und Verkehrs-
verstetigung positive Auswirkungen auf die Larmbelastungssituation.



HohenzollernstraRe

Fir die stralRenraumliche Konzeption wird die HohenzollernstralRe in drei
Abschnitte unterteilt:

1 Teilstrecke zwischen Wildenbruchstrale und Florastralie
2 Teilstrecke zwischen Florastrae und Olgastralie
3 Teilstrecke zwischen Olgastrafe und Bismarckstralie

In allen StraRenabschnitten besteht die Mdglichkeit, Schutzstreifen fiir den
Radverkehr zu integrieren. Werden in beiden Fahrtrichtungen Radverkehrsan-
lagen geschaffen, reduzieren sich in Teilabschnitten die verbleibenden Fahr-
gassen jedoch auf 4,5 m.

Die Anwendbarkeit von beidseitigen Schutzstreifen liegt gemafl den Empfeh-
lungen der Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen® und den Empfehlungen
fir Radverkehrsanlagen® bei einem in der HohenzollernstralRe vorliegenden
Verkehrsaufkommen von bis zu 16.300 Kfz/Werktag und einer verbleibenden
Fahrgasse von 4,5 m (zwischen den Schutzstreifen) in einem Grenzbereich —
wenngleich die Verwaltungsvorschrift (VwV) zur Straltenverkehrsordnung bzgl.
des Kfz-Verkehrsaufkommens keine verbindlichen Einsatzgrenzen fur Schutz-
streifen benennt.*

Diesem Umstand geschuldet werden erganzend zu den Umgestaltungsvor-
schlagen fir die drei Stralenabschnitte alternative Querschnittsildsungen mit
lediglich in Fahrtrichtung Norden verlaufendem Schutzstreifen aufgezeigt. Fir
den Radverkehr in Fahrtrichtung Stiden steht mit der Bismarckstral3e eine
alternative Route zur Verfugung.

Die Markierung von Schutzstreifen wird erganzt um bauliche MaRnahmen fur
Baumpflanzungen und Gehwegvorstreckungen.

Teilstrecke zwischen Wildenbruchstra3e und Florastralle

Mit der Markierung von Schutzstreifen verbleibt eine Fahrgasse von 4,5 m
Breite. Die Schutzstreifen ermdglichen eine Mitbenutzung fir den Kfz-Verkehr
im Begegnungsfall. Die insgesamt nutzbare Fahrbahnbreite entspricht mit 7,5 m
dem Bestand.

3 Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir die

Anlage von Stadtstralien RASt 06, Ausgabe 2006.
Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen ERA, Ausgabe 2010.

% Verwaltungsvorschrift (VwV) zum § 2 Abs. 4 S. 2 und zu Zeichen Z 340 der Stra-
Renverkehrsordnung (StVO) vom 22.10.1998, zuletzt gedndert durch Erlass vom
17.07.2009
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Der Sicherheitstrennstreifen zwischen den Parkstanden und dem Schutzstreifen
ist in den Langsparkstreifen integriert. Die Breite der Parkstande reduziert sich
auf ein Mindestmal} von 1,8 m.

Der Alternativvorschlag beinhaltet die Markierung eines Schutzstreifens in
Fahrtrichtung Norden und ein Regelmal fiir die nutzbare Breite der Langspark-
stdnde von mindestens 2,0 m. Fir den Kfz-Verkehr verbleibt eine Fahrgasse
von 5,5 m.

Abbildung 68: HohenzollernstralRe zwischen Wildenbruchstra®e und Florastralle —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag
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Abbildung 69: HohenzollernstralRe zwischen Wildenbruchstral®e und Florastralle —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Alternativvorschlag

Teilstrecke zwischen Florastrale und Olgastralle

Fur die Anlage der Schutzstreifen muss auf ein beidseitiges Parken verzichtet
werden. Fur den flieRenden Kfz-Verkehr verbleibt zwischen den Schutzstreifen
eine Fahrgasse von 4,5 m. Die insgesamt fiir den Kfz-Verkehr nutzbare Fahr-
bahnbreite betragt 7,5 m. Der Alternativvorschlag entspricht der alternativen
Lésung des vorangegangenen Strallenabschnittes.



Abbildung 70: HohenzollernstralRe zwischen Florastral’e und Olgastrafie —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag
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Abbildung 71: HohenzollernstralRe zwischen Florastral’e und Olgastrafie —

links: Bestandsquerschnitt; rechts: Alternativvorschlag

Teilstrecke zwischen Olgastrae und BismarckstralRe

Im Teilabschnitt zwischen Olgastrafl3e und Bismarckstralie besteht in Fahrtrich-
tung Norden bereits ein Radweg im Seitenraum. Ergdnzend wird die Anlage
eines Schutzstreifens in Fahrtrichtung Siiden empfohlen. Fir den flieRenden
Kfz-Verkehr verbleibt eine Fahrgasse von 6,0 m.

Abbildung 72: HohenzollernstralRe zwischen Olgastrale und Bismarckstrale —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag
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Die Polsumer Stral3e wird fiir die straBenrdumliche Konzeption in zwei Stre-
ckenbereichen unterteilt:

Endbericht

Dezember 2010
1 Teilstrecke zwischen Howeg und Am Eichholz

2 Teilstrecke zwischen Am Eichholz und Marler Stral3e

In den verbleibenden Abschnitten der Polsumer Stralte besteht im Rahmen der
Larmaktionsplanung kein Handlungsbedarf fir strallenraumliche Malinahmen.

Fir eine umfassende Verbesserung der Bedingungen in der mit bis zu
17.000 Kfz/Werktag belasteten Polsumer Stralte ist ein Umbau erforderlich.
Das stralRenrdumliche Konzept der Larmaktionsplanung gibt hierzu erste
Empfehlungen. Diese werden im fiir das Jahr 2011 vorgesehenen Verkehrs-
und Gestaltungskonzeption fiir die Polsumer StralRe weiter vertieft.*’

Alternativ sind kurzfristige MalRnahmen ohne bauliche Veradnderungen am
StralRenraum mdglich, die neben der Larmminderung ausschliellich eine
Verbesserung fur den Radverkehr bewirken. Beide Lésungen werden nachfol-
gend vorgestellt.

Teilstrecke zwischen Howeg und Am Eichholz

Der Umbauvorschlag beinhaltet durchgéngig die Anlage von Radfahrstreifen
auf der Fahrbahn. Dem Radverkehr stehen somit sichere und komfortable
Radverkehrsanlagen zur Verfugung. Der Kfz-Verkehr wird auf einer 6,5 m
breiten Fahrbahn gefiihrt.

Am Fahrbahnrand sind Parktaschen vorgesehen. Die Breite der Parktaschen
betragt 2,5 m. Darin integriert sind die Sicherheitstrennstreifen zum daneben
liegenden Radfahrstreifen. Die Parktaschen werden in regelmaigen Abstanden
von Nischen fiir die StraRenraumbegriinung und Gehwegvorstreckungen
unterbrochen. Die Gehwege werden gegentiber dem Bestand um 0,9 m breiter.

% Stadt Gelsenkirchen, Referat Umwelt (Auftraggeber) / LK Argus GmbH (Bearbeiter):

Gestaltung von Nahmobilitat in der Polsumer Stral3e, Konzeptbearbeitung im Jahr
2011.
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Abbildung 73: Polsumer Strale zwischen Howeg und Am Eichholz —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag
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Kurzfristig ermdglichen die vorhandenen Fahrbahnflachen die Markierung von
Radfahrstreifen auf der Fahrbahn. Parkende Fahrzeuge miissen hierzu jedoch
halbseitig den angrenzenden Seitenraum mitbenutzen.

Abbildung 74: Polsumer Strale zwischen Howeg und Am Eichholz —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: kurzfristige Losung

20, 29 95185, 325 , 325 1850
" T 1 i 1

]
- tn
n
w0
-
[
o

21,00

Teilstrecke zwischen Am Eichholz und Marler Stralle

In der Teilstrecke zwischen Am Eichholz und der Marler Strale liegt das
Ortsteilzentrum Hassel mit beidseitig vorhandenen Geschaften. Die Anlage
eines durchgehenden Mittelstreifens auf der gesamten Lange des Strallenab-
schnittes wiirde dem Bedarf nach einem flachenhaften Queren der Polsumer
StralRe Rechnung tragen. Durch den Mittelstreifen wird der Zentrumscharakter
betont. Fiir Kunden, Beschaftigte, FuRganger und Radfahrer wird auf gesamter
Lange eine sichere Querungsmdglichkeit der Polsumer StralRe geschaffen. Mit
flachen Borden von 3 cm HOhe kann durchgéangig eine Barrierefreiheit gewahr-
leistet werden. Der Mittelstreifen bietet Raum flr eine Akzentuierung des
StralRenraumes, bspw. durch die Integration von Beleuchtung und Strallenmob-
lierung.

Die angrenzenden Fahrstreifen verfiigen tber eine Breite von 3,25 m. Dem
Radverkehr stehen mit Radfahrstreifen neben der Kfz-Fahrbahn sichere und
komfortable Radverkehrsanlagen zur Verfiigung. Am Fahrbahnrand sind
Parktaschen fir Langsparkstéande vorgesehen. Die Breite der Parktaschen
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betragt 2,75 m. Darin integriert sind die Sicherheitstrennstreifen zum daneben
liegenden Radfahrstreifen.

Die Parktaschen werden in regelmafigen Abstanden von Nischen fiir die
StralRenraumbegriinung und Gehwegvorstreckungen unterbrochen. Die Geh-
wege werden gegeniiber dem Bestand um 2 m breiter.

Abbildung 75: Polsumer Stralle zwischen Am Eichholz und der Marler Stralle —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag

Die kurzfristig realisierbare Losung beinhaltet die Umorganisation des ruhenden
Verkehrs, indem die urspriinglichen Langsparkstande genutzt werden sowie
eine Markierung von Radfahrstreifen. Die Radfahrstreifen bedeuten einen
Gewinn an Sicherheit und Fahrkomfort fir den Radfahrer. Der Seitenraum steht
in Ganze dem FuRverkehr zur Verfligung. Die gewonnenen Flachen lassen sich
ggf. fur Auslagen und AulRengastronomie nutzen.

Abbildung 76: Polsumer Stralle zwischen Am Eichholz und der Marler Stralle —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: kurzfristige Lésung

RingstraBe

Es wird ein Umgestaltungsvorschlag fiir den Abschnitt zwischen Wildenbruch-
stralRe und Hauptstralde unterbreitet. Der Umgestaltungsvorschlag gilt nicht fur
den noérdlich angrenzenden Streckenabschnitt zwischen Hauptstrae und
Florastralie. Fir diesen sind detailliertere und uber den Rahmen der Larmakti-
onsplanung hinausgehende Untersuchungen erforderlich, da er von den
Knotenpunkten Luitpoldstrale / Florastral’e und Luitpoldstrafle / Hauptstralle
beeinflusst wird und zuséatzlich die StralRenbahntrasse in den Strallenraum zu
integrieren ist.



Der Teilabschnitt zwischen Wildenbruchstraf3e und Hauptstralie verfiigt bei
einer durchschnittlichen Verkehrsstarke von 33.000 bis 37.000 Kfz/Werktag
Uber vier Fahrstreifen im Querschnitt fir den flieRenden Verkehr. In Mittellage
befindet sich eine durch den Linienbusverkehr genutzte OV-Trasse. Die Seiten-
raume bzw. Gehwegbereiche sind mit z.T. unter 2 m sehr schmal. Radver-
kehrsanlagen und eine Begrinung des Straltenraumes sind nicht vorhanden.

Der Umgestaltungsvorschlag setzt einen Umbau der Ringstralle voraus und
beinhaltet

@ den Erhalt von vier Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr,
® die Markierung von Radfahrstreifen auf der Fahrbahn,
® eine Verbreiterung der Gehwege auf 2,5 m,

® Parktaschen fiir den ruhenden Verehr,

® in regelmaRigen Abstédnden eine Unterbrechung der Parkstande fir Nischen
fur die Stralkenraumbegriinung und Gehwegvorstreckungen und

® einen Mittelstreifen zur Querungsverbesserung fir den Fu3verkehr und fur
eine Erweiterung der Strallenraumbegrinung.

Abbildung 77: Ringstrae zwischen Wildenbruchstrafle und Hauptstrafie —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag

Rotthauser StraRe

Fir die stralRenraumliche Konzeption wird die Rotthauser StralRe in drei Stre-
ckenbereiche unterteilt:

1 Teilstrecke zwischen Beethovenstralle und Wiehagen
2 Teilstrecke zwischen Wiehagen und der Eisenbahnunterfiihrung
3 Teilstrecke zwischen der Eisenbahnunterfihrung und Hiberniastralle

In allen drei Stralenabschnitten besteht die Moglichkeit, Schutzstreifen flir den
Radverkehr zu markieren. Bauliche Veranderungen sind hierfir nicht notwen-
dig. Die Bordkanten bleiben erhalten. Diese MaRnahmen werden als kurzfristig
realisierbar eingestuft.
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Die Anlage von Schutzstreifen ist mit den vorhandenen Verkehrsstarken von bis
zu 8.400 Kfz/Werktag und den Anforderungen des Linienbusverkehrs vereinbar
(vgl. Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen® und Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen®).

In dem verbleibenden Abschnitt der Rotthauser Stral3e zwischen Hiberniastralle
und Husemannstralle besteht im Rahmen der Larmaktionsplanung kein Hand-
lungsbedarf fir straBenrdumliche Ma3nahmen.

Teilstrecke zwischen Beethovenstrale und Wiehagen

Zugunsten von 1,5 m breiten Schutzstreifen fir den Radverkehr entfallt die
Méglichkeit, Fahrzeuge am Fahrbahnrand abzustellen. Es steht eine Uberpri-
fung aus, ob in den angrenzenden Wohnstral3en ausreichend Stellplatzkapazi-
taten fir eine Wegnahme der Parkmdglichkeiten in der Rotthauser Strale zur
Verfligung stehen.

Fir den flieRenden Kfz-Verkehr verbleibt zwischen den Schutzstreifen eine
Fahrgasse von 6 m. Die Schutzstreifen ermdglichen eine Mitbenutzung fir den
Kfz-Verkehr im Begegnungsfall.

Abbildung 78: Rotthauser Stral’e zwischen Beethovenstralte und Wiehagen —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag
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Teilstrecke zwischen Wiehagen und der Eisenbahnunterfiihrung

Die vorhandenen Fahrbahnflachen ermdglichen beidseitig das Markieren von
Parkstanden und Schutzstreifen. Fir den flieRenden Kfz-Verkehr verbleibt eine

%8 Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fir die

Anlage von StadtstralRen RASt 06, Ausgabe 2006.

Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen ERA, Ausgabe 2010.

39



Fahrgasse von 4,5 m. Erganzend werden bauliche MaRnahmen fiir Baumpflan-
zungen und Gehwegvorstreckungen empfohlen.

Abbildung 79: Rotthauser Stralle zwischen Wiehagen und der Eisenbahnunterfiih-
rung — links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag
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Teilstrecke zwischen der Eisenbahnunterfiihrung und Hiberniastrale

Der Umgestaltungsvorschlag entspricht der L6sung flr den sudlichen Teilab-

schnitt zwischen Beethovenstralle und Wiehagen. Es ist zu Uberprifen, ob die
Beschaftigten der an den Stralenabschnitt angrenzenden Betriebe ihre Fahr-
zeuge auf betriebseigenen Flachen abstellen kénnen. Fir den flieRenden Kfz-
Verkehr verbleibt zwischen den Schutzstreifen eine Fahrgasse von 6,5 m.

Abbildung 80: Rotthauser Stral’e zwischen der Eisenbahnunterfiihrung und Hibernia-
stralBe — links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag
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Uckendorfer StraRe

Fur die straRenraumliche Konzeption wird die Uckendorfer StraRe in drei
Abschnitte unterteilt:

1 Teilstrecke zwischen Virchowstral3e und Metzer Stralle
2 Teilstrecke zwischen Metzer Stral’e und Dessauer Stralle
3 Teilstrecke zwischen Dessauer Stralte und Wildenbruchstralle

Es verbleiben die Strafldenabschnitte sudlich der Virchowstrafle. Fir den
Abschnitt zwischen Virchowstralie und Festweg besteht bereits eine stadtische
Planung zur Anlage von Radfahr- bzw. Schutzstreifen (vgl. Kapitel 3.2.1, Seite
32 ff). Die Abschnitte sldlich des Festweges bieten im Rahmen der Larmakti-
onsplanung keine ausreichenden Handlungsmadglichkeiten fiir strallenraumliche
MafRnahmen.

In den fir stralBenrdumliche MalRnahmen empfohlenen Stralenabschnitten
besteht die Moglichkeit, Schutzstreifen fir den Radverkehr zu markieren.
Werden Schutzstreifen in beiden Fahrtrichtungen markiert verbleiben Fahrgas-
senbreiten zwischen den Radverkehrsanlagen von 5,2 m. In der Uckendorfer
Strale liegen Verkehrsstarken von bis zu 16.200 Kfz/Werktag vor. Analog der
Empfehlungen fir die Hohenzollernstralle werden erganzend zu den Umgestal-
tungsvorschlagen alternative Querschnittsldsungen mit lediglich in Fahrtrichtung
Norden verlaufendem Schutzstreifen aufgezeigt. Somit kdnnen zumindest in
einer Fahrtrichtung sichere und komfortable Radverkehrsanlagen zur Verfigung
gestellt werden.

Die Markierung von Schutzstreifen wird erganzt um bauliche Ma3nahmen fur
Baumpflanzungen und Gehwegvorstreckungen.

Teilstrecke zwischen Virchowstrale und Metzer Stralle

Die vorhandene Fahrbahnbreite erlaubt die Markierung von 1,5 m Schutzstrei-
fen. Fur den flieBenden Kfz-Verkehr verbleibt zwischen den Schutzstreifen eine
Fahrgasse von 5,2 m. Die insgesamt fur den Begegnungsfall nutzbare Fahr-
bahnbreite betragt 8,2 m.



Abbildung 81:  Uckendorfer Strake zwischen VirchowstraRe und Metzer Stralke —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag
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Der Alternativvorschlag beinhaltet die Markierung eines Schutzstreifens in
Fahrtrichtung Norden. Fir den Kfz-Verkehr verbleiben vollwertige Fahrstreifen
mit einer Breite von jeweils 3,6 m.

Abbildung 82: Uckendorfer StraRe zwischen Virchowstrae und Metzer StralRe —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Alternatividsung

Teilstrecke zwischen Metzer Strale und Dessauer Stralle

Zur Anlage der Radverkehrsanlagen wird die Aufhebung eines Langspark-
streifens erforderlich. Es steht eine Uberpriifung aus, ob in den angrenzenden
Wohnstralen ausreichend Stellplatzkapazitaten fir eine Wegnahme der
Parkméglichkeiten in der Uckendorfer Straie zur Verfigung stehen. Fir den
flieBenden Kfz-Verkehr verbleibt zwischen den Schutzstreifen eine Fahrgasse
von 5,2 m.
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Abbildung 83: Uckendorfer Strake zwischen Metzer StraRe und Dessauer StralRe —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Umgestaltungsvorschlag
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Alternativ ist die Markierung eines Schutzstreifens in Richtung Norden denkbar.
Auch bei dieser Ldsung ist die Aufhebung eines Langsparkstreifens erforderlich.
Fir den Kfz-Verkehr verbleiben analog des vorherigen Abschnittes vollwertige
Fahrstreifen mit einer Breite von jeweils 3,6 m.

Abbildung 84: Uckendorfer StraRe zwischen Metzer StraRRe und Dessauer Stralke —
links: Bestandsquerschnitt; rechts: Alternativvorschlag
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Teilstrecke zwischen Dessauer Strale und WildenbruchstralRe

Der StralRenraum der Teilstrecke zwischen Dessauer Straf3e und Wildenbruch-
stralRe verfugt liber eine Fahrbahnbreite von in der Regel 9,5 m. Eine Ausnah-
me besteht im Bereich der Eisenbahnunterfihrung. Hier stehen lediglich 6,5 m
zur Verfigung. Der StralRenabschnitt ist nicht angebaut. Flachen fiir den
ruhenden Verkehr sind nicht erforderlich. Der Radverkehr wird im Bestand Uber
einen fur den Radverkehr freigegebenen Gehweg gefihrt.

Es wird empfohlen, in den 9,5 m breiten Fahrbahnabschnitten Schutzstreifen fiir
den Radverkehr auf der Fahrbahn anzulegen. Fir den Kfz-Verkehr verbleibt



eine Fahrbahnbreite von 6,5 m. Im Bereich der Eisenbahnunterfihrung reichen
die vorhandenen Fahrbahnbreiten nicht aus, um beidseitig Schutzstreifen zu
markieren. Hier sollte die Alternatividsung mit einem Schutzstreifen in Fahrtrich-
tung Norden angewendet werden. Die verbleibende Fahrgassenbreite betragt

5 m. Fir den Begegnungsfall zwischen Lkw- und Bussen stehen weiterhin bei
Mitbenutzung des Schutzstreifens 6,5 m Fahrbahnbreite zur Verfiigung. Der
Radverkehr in Fahrtrichtung Stiden kann den fir den Radverkehr freigegebe-
nen Gehweg mitbenutzen.
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3.4 Wirkungsanalyse

3.4.1 Verkehrliche Wirkungen

Potentiale fur eine Verlagerung von Verkehren werden im Rahmen der Larmak-
tionsplanung nicht gesehen. Bei Umsetzung der organisatorischen Mafinahmen
und der stralBenrdumlichen Konzepte werden keine signifikanten Verkehrsver-
lagerungen erwartet. Die parallel zu den Konzeptstrecken verlaufenden Stral3en
bilden mit ihren Tempo-30 — Zonenregelungen keine Alternativen zu den
Hauptverkehrsstrallen. Auch innerhalb des Konzeptgebietes wird aufgrund der
vorhandenen Tempo-30 — Regelungen in den Wohngebieten nicht von einer
unerwunschten Verkehrsverlagerung in das Nebennetz ausgegangen. Verlage-
rungen innerhalb des Hauptverkehrsstrallennetzes sind nicht zu erwarten, da
die Reduzierung von Geschwindigkeiten und straRenraumliche MaRnahmen fir
alle in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Stralen (Ringstral3e, Bismarckstralle
und Hohenzollern / Uckendorfer StraRRe) gleichermalien vorgesehen sind.

Die Vermeidung von Verkehr durch Parkraumbewirtschaftung, Verbesserungen
der Infrastruktur fur den Ful3- und Radverkehr sowie Verbesserungen im
OPNV-Netz ist ein langwieriger Prozess, deren verkehrliche Wirkung derzeit
kaum abgeschatzt werden kann.

3.4.2 Akustische Wirkungen

Die Abschatzung der akustischen Wirkungen erfolgt anhand des schalltechni-
schen Modells fur Gelsenkirchen. Durch eine gesamtstadtische Betrachtung
werden auch die Wechselwirkungen der benachbarten Vertiefungsbereiche
Konzeptgebiet Altstadt / Schalke und Konzeptstrecke Rotthauser Stralke bzw.
Konzeptgebiet Altstadt / Schalke und Konzeptstrecke Uckendorfer Strafte
beachtet. Im Ergebnis wird die Wirkung der empfohlenen Malinahmen in
Betroffenenvergleichen vorher / nachher angegeben.

In die schalltechnischen Untersuchungen gehen jene Malinahmen ein, die in
den Modellrechnungen abgebildet werden kdnnen. Dies sind:

Fahrbahnsanierung,
Veranderungen der Geschwindigkeit,

MalRnahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses durch Lichtsignalkoordi-
nierung und Kreisverkehre und

Abstandsveranderungen zwischen Fahrstreifenachse und Hauserfassade in
Folge der Umgestaltungsvorschlage der strallenraumlichen MaRnahmen.



Konzeptgebiet Altstadt / Schalke

Mit den akustisch bewertbaren MaRnahmenempfehlungen ist fir das Konzept-
gebiet Altstadt / Schalke im Vergleich mit dem Ist-Zustand eine Reduzierung
der Larmbetroffenen zu erwarten (vgl. Abbildung 85 und Abbildung 86).

Abbildung 85: Betroffenenentwicklung des Konzeptgebietes Altstadt / Schalke
fur das Tagesmittel
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Abbildung 86: Betroffenenentwicklung des Konzeptgebietes Altstadt / Schalke
fur die Nachtstunden
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Die Anzahl der mit sehr hohen Belastungen > 70 dB(A) im Tagesmittel betroffe-
nen Personen lasst sich um 32 % von 2.200 auf rund 1.500 Personen senken.
Fir die Nachtstunden reduziert sich die Anzahl der mit sehr hohen Belastungen
> 60 dB(A) betroffenen Personen um 19,5 % von 3.100 auf rund 2.500 Perso-
nen.

Die Anzahl der Personen, die Larmbelastungen Uber den gesundheitlichen
Schwellenwerten von > 65 dB(A) im Tagesmittel und > 55 dB(A) in den Nacht-
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stunden ausgesetzt sind, kann von rund 4.225 Personen auf rund 4.000 Perso-
nen im Tagesmittel (-5 %) und von rund 5.325 Personen auf rund
4.975 Personen (-6,5 %) in den Nachtstunden reduziert werden.

Tabelle 13: Belastete Menschen durch den Strallenverkehr bei MaRnahmenumsetzung
fur das Konzeptgebiet Altstadt / Schalke

Loen Belastete Anteil an Lnignt Belastete Anteil an
dB(A) Menschen Bewohnern dB(A) Menschen Bewohnern

> 50 bis 55 2.072 6,2 %

> 60 bis 65 2.255 6,8 % > 55 bis 60 2478 7.5 %

> 65 bis 70 2511 7,6 % > 60 bis 65 2.271 6,8 %

> 70 bis 75 1.388 4.2 % > 65 bis 70 231 0,7 %

>75 106 0,3 % >70 0 0%

Summe 6.260 18,8 % Summe 7.053 21,2 %

Polsumer StraRe

Die MalRnahmenempfehlungen fur den Vertiefungsbereich Polsumer Stral3e
gelten ohne Ausnahme sowohl in den Tag- als auch in den Nachtstunden. Die
akustische Wirkung der Malinahmen ist jedoch in den Tagstunden aufgrund der
héheren Verkehrslasten etwas starker ausgepragt. Dementsprechend sind die
Wirkungen im Tagesmittel grof3er, als in den Nachtstunden (vgl. Abbildung 87
und Abbildung 88).

Abbildung 87: Betroffenenentwicklung der Konzeptstrecke Polsumer Stralle
fur das Tagesmittel
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Abbildung 88: Betroffenenentwicklung der Konzeptstrecke Polsumer Stralie
fur die Nachtstunden
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Bei Umsetzung der Mallnahmenempfehlungen Iasst sich die Anzahl der mit
sehr hohen Belastungen > 70 dB(A) im Tagesmittel betroffenen Personen um
rund 80 % von 150 auf rund 30 Personen senken. Fur die Nachtstunden kann
die Anzahl der mit sehr hohen Belastungen > 60 dB(A) betroffenen Personen
um rund 68 % von 280 auf rund 90 Personen gesenkt werden.

Gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln von Lpey > 65 dB(A) und Lyigrt

> 55 dB(A) sind bei Mallnhahmenumsetzung laut Larmberechnung im Tagesmit-
tel rund 400 Personen (-48 %) und in den Nachtstunden rund 700 Personen
(-25 %) ausgesetzt.

Tabelle 14: Belastete Menschen durch den Stralenverkehr bei MaRnahmenumsetzung
fur die Konzeptstrecke Polsumer Stralle

Loen Belastete Anteil an Lnignt Belastete Anteil an
dB(A) Menschen Bewohnern dB(A) Menschen Bewohnern

> 50 bis 55 591 16,4 %

> 60 bis 65 763 212 % > 55 bis 60 611 17,0 %

> 65 bis 70 369 10,3 % > 60 bis 65 86 24 %

> 70 bis 75 29 0,8 % > 65 bis 70 0 0 %

>75 0 0 % >70 0 0 %

Summe 1.160 32,3 % Summe 1.289 359 %

Rotthauser StraBe

In der Rotthauser StralRe stehen nur wenige Handlungsmdglichkeiten zur Larm-
minderung zur Verfiigung. Die empfohlenen stralRenraumlichen MaRnahmen
wirken Uber den gesamten Tag hinweg. Sie sind in ihrer objektiv messbaren
akustischen Wirkung jedoch begrenzt (vgl. Abbildung 59, Seite 64). Die akus-
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tisch deutlich wirksamere MafRnahmenempfehlung der Reduzierung der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h gilt hingegen ausschlie3lich in den
Nachtstunden.

Dementsprechend fallen auch die Ergebnisse der Larmberechnung der Mal}-
nahmenempfehlungen aus. Wahrend Larmminderungseffekte in den Nachstun-
den deutlich erkennbar sind, sind sie fir den gesamten Tageszeitraum wesent-
lich geringer (vgl. Abbildung 89 und Abbildung 90).

Abbildung 89: Betroffenenentwicklung der Konzeptstrecke Rotthauser Stralle
fur das Tagesmittel
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Abbildung 90: Betroffenenentwicklung der Konzeptstrecke Rotthauser Straflte
fur die Nachtstunden
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Fir die Nachstunden zeigt die Larmberechnung eine Abnahme der mit Larmbe-
lastungen tber dem gesundheitlichen Schwellenwert von > 55 dB(A) betroffe-
nen Personen von 620 auf rund 545 Personen (-12 %). Die Anzahl der von sehr
hohen Belastungen > 60 dB(A) betroffenen Personen reduziert sich um rund

42 % von 330 auf rund 190 Personen.



Die Anzahl der mit sehr hohen Belastungen > 70 dB(A) im Tagesmittel betroffe-
nen Personen lasst sich um rund 6 % von 240 auf rund 225 Personen senken,
wohingegen die Anzahl der Personen, die Larmbelastungen tber den gesund-
heitlichen Schwellenwerten von > 65 dB(A) im Tagesmittel ausgesetzt sind, mit
545 Betroffenen im Ist-Zustand und 541 Betroffenen bei MalRnahmenumset-
zung nahezu konstant bleibt.

Tabelle 15: Belastete Menschen durch den Stralenverkehr bei Mallhahmenumsetzung
fur die Konzeptstrecke Rotthauser StralRe

Loen Belastete Anteil an Lnignt Belastete Anteil an
dB(A) Menschen Bewohnern dB(A) Menschen Bewohnern

> 50 bis 55 203 7,7 %

> 60 bis 65 199 7,6 % > 55 bis 60 353 13,4 %

> 65 bis 70 316 12,0 % > 60 bis 65 192 7,3 %

> 70 bis 75 225 8,6 % > 65 bis 70 0 0 %

>75 0 0 % >70 0 0%

Summe 741 28,2 % Summe 748 28,4 %

Uckendorfer StraRe

Die empfohlene, auf den Nachtzeitraum beschrankte Reduzierung der Ge-
schwindigkeit zwischen Dessauer Strale und FI6z Sonnenschein wirkt sich
ausschlieBlich in den Nachtstunden akustisch aus. Die Sanierung der Gleisbe-
reiche stidlich des Uckendorfer Platzes, die Stralenrdumlichen MaRnahmen
und die LSA-Koordinierung reduzieren die Larmpegel hingegen in den Tag- und
Nachtstunden. Die La&rmminderungseffekte der LSA-Koordinierung fallen in den
Nachstunden aufgrund der geringeren Fahrgeschwindigkeiten der Kfz jedoch
etwas geringer aus.

Die Larmberechnungen zeigen entsprechend der zahlreichen Handlungsmaég-
lichkeiten zur Larmminderung deutliche Larmminderungseffekte. Die Anzahl der
betroffenen Personen nimmt sowohl im Tagesmittel, als auch in den Nachstun-
den in etwa gleicher Weise ab (vgl. Abbildung 91 und Abbildung 92).
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Abbildung 91: Betroffenenentwicklung der Konzeptstrecke Uckendorfer StraRe
fur das Tagesmittel
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Abbildung 92: Betroffenenentwicklung der Konzeptstrecke Uckendorfer StraRe
far die Nachtstunden
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Bei Umsetzung der MalRnahmenempfehlungen sind rund 40 % weniger Anwoh-
ner des Vertiefungsbereiches sehr hohen Larmbelastungen von Lpgy

> 70 dB(A) bzw. Lnight > 60 dB(A) ausgesetzt. Die Anzahl der Personen, die
Larmbelastungen tber den gesundheitlichen Schwellenwerten von > 65 dB(A)
im Tagesmittel und > 55 dB(A) in den Nachtstunden ausgesetzt sind, reduziert
sich im Vergleich mit dem Ist-Zustand um 12 % (Tagesmittel) bzw. 14 %
(Nachtstunden).



Tabelle 16: Belastete Menschen durch den Stralenverkehr bei Mallhahmenumsetzung
fur die Konzeptstrecke Uckendorfer Stralke

Loen Belastete Anteil an Lnignt Belastete Anteil an
dB(A) Menschen Bewohnern dB(A) Menschen Bewohnern

> 50 bis 55 302 8,9 %

> 60 bis 65 357 10,5 % > 55 bis 60 475 14,0 %

> 65 bis 70 444 13,0 % > 60 bis 65 346 10,2 %

> 70 bis 75 286 8,4 % > 65 bis 70 6 0.2 %

>75 15 0,5 % >70 0 0 %

Summe 1.102 324 % Summe 1.129 33,2 %
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4 Ruhige Gebiete

Laut Umgebungslarmrichtlinie Artikel 8 Abs. 1b ist auch der Schutz ruhiger
Gebiete gegen eine Zunahme des Larms Aufgabe der Larmaktionsplanung.
Hierbei gilt der Grundsatz der Vorsorge. Die Gebiete sollen von der zustandigen
Behdrde — in diesem Fall durch das Referat Umwelt der Stadt Gelsenkirchen,
festgesetzt werden. Ruhige Gebiete sind Schutzguter. Sie sollten in den
Abwagungsprozess zukunftiger verkehrlicher und stéadtebaulicher Planungen
mit einbezogen werden.

Empfehlungen fiir Gebietskulissen

Die Auswahl ruhiger Gebiete in Gelsenkirchen sollte neben den akustischen
Kriterien auch subjektiven Anspriichen der Erholungssuchenden gentigen. So
ist neben dem messbaren Kriterium des Schallpegels vor allem die Erholungs-
funktion wichtig. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund des erheblichen
Freiraum- und Grinraumdefizites in den verdichteten innerstadtischen Lagen,
wie bspw. im Stadtteil Schalke von Bedeutung. Die wenigen vorhandenen
Freirdume und Grinflachen Gbernehmen trotz z.T. erheblicher Larmbelastun-
gen eine wichtige Erholungsfunktion fiir die Bewohner der Stadt.

Somit empfiehlt sich grundsatzlich eine Unterscheidung in

Ruhige Gebiete im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie, die sich nach
Méoglichkeit aus groRen, zusammenhangenden Flachen zusammensetzen
und in denen ein Larmpegel von Lpgy 55 dB(A)40 nicht Uberschritten wird.

Erholungsfldchen und Landschaftsrdume, die zwar Larmpegel von mehr als
55 dB(A) aufweisen kénnen, jedoch relativ zur Umgebung als ruhig gelten,
Uber eine hohe Aufenthaltsfunktion verfugen und in fuRlaufiger Entfernung
zu Wohnstandorten liegen.

Als ruhige Gebiete, Erholungsflachen und Landschaftsraume sind lediglich
offentlich zugangliche Frei- und Naturflachen heranzuziehen, die der Erholung
dienen und den Anspruch eines Rickzugsraumes vom Alltag erfiillen. Sportan-
lagen und Wohngebiete sollten davon ausgeschlossen sein, weil sie in der
Regel selbst Emittenten von Larm sind, bzw. als Wohngebiete ohnehin Gegen-
stand der Larmaktionsplanung sind.

0" Die von Betroffenen als Lfuhig® wahrgenommenen Pegel liegen in der Regel

unterhalb eines Larmpegels von Lpen 55 dB(A). Die Larmkartierung der Stadt Gel-
senkirchen ermoglicht jedoch keine Aussagen zu Larmpegeln unterhalb Lpen

55 dB(A). Fur die Definition potentieller ruhiger Gebiete wird dementsprechend die
untere Grenze der Larmkartierung herangezogen.



Die nachfolgenden Empfehlungen fir ruhige Gebiete, Erholungsflachen und
Landschaftraume fir die Stadt Gelsenkirchen beruhen auf dem Landschafts-
plan, dem Regionalen Flachennutzungsplan und den Ergebnissen der Larmkar-
tierung. Zu ihrer Bestimmung wurde wie folgt vorgegangen:

1.

Heranziehen des Landschaftsplanes (Entwicklungskarte) und des Regiona-
len Flachennutzungsplanes

Als geeignete Flachen wurden derartige ausgewahlt, die der Wohnbevdlke-
rung als reich oder vielfaltig ausgestattete Landschaft fiir Freizeit und Erho-
lung zur Verflgung stehen und / oder zuklnftig zu einer erhaltenswerten
Landschaft angereichert, entwickelt und wiederhergestellt werden und 6f-
fentlich zugénglich sind. Herangezogene Flachen sind landwirtschaftliche
Flachen, Wald, Uberschwemmungsgebiete, Wasserflachen und allgemeine
Grinflachen.

Ausgeschlossen wurden Landschaftsraume, die derzeit zur Verfigung ste-
hen, jedoch zukiinftig als Bauflachen flr die Bauleitplanung vorgesehen
sind.

Verschneiden der Flachen mit den Ergebnissen der Larmkartierung

Die vorhandenen Landschaftsraume wurden mit den Larmkarten verschnit-
ten. Im Ergebnis verbleiben einerseits ruhige Gebiete im Sinne der Umge-

bungslarmrichtlinie, in denen Larmpegel von Lpgy 55 dB(A) nicht (iberschrit-
ten werden und andererseits Landschaftrdume mit La&rmpegeln > 55 dB(A).

Im Ergebnis erfolgt die anschlielende Kategorisierung der Flachen. Die ent-
sprechenden Flachen sind in der Abbildung 93 grafisch dargestellt.

Ruhiger Landschaftsraum, der nicht durch verlarmte Bereiche getrennt oder
durchschnitten wird und in denen ein Larmpegel von Lpgy 55 dB(A) nicht
Uberschritten wird. Sie entsprechen den Gebieten im Sinne der Umge-
bungslarmrichtlinie.

Landschafts- und Erholungsraum, der meist gemeinsam mit dem ruhigen
Landschaftsraum eine grol3e, zusammenhangende Flache bildet, jedoch
von Strecken des Kfz- und Schienenverkehrs und / oder von IVU-Anlagen
verlarmt und somit Larmpegel von Lpgy > 55 dB(A) aufweist. Er gilt mit sei-
ner reichen oder vielfaltig ausgestatteten Landschaft als Riickzugsraum und
Erholungsflache fur die Wohnbevdlkerung.
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Abbildung 93: Empfehlungen fiir ruhige Gebiete
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Im Stadltteil Scholven ist nordlich des Bellendorfsweges und der Ulfkotter
Stral3e die Erweiterung des Chemiestandortes Scholven vorgesehen. Die
entsprechenden Flachen sind im Regionalen Flachennutzungsplan als gewerb-
liche Bauflachen / Bereiche flr gewerbliche Nutzungen enthalten. An den
Erweiterungsstandort grenzen noérdlich bestehende und zukiinftig zu entwi-
ckelnde Landschaftsraume an.

Der im Regionalen Flachennutzungsplan der Planungsgemeinschaft der
Stadteregion Ruhr enthaltene Steckbrief zur Umweltpriifung fir Einzelflachen
gibt fur den nérdlich an den Erweiterungsstandort anliegenden Landschafts-
raum eine erhebliche Beeintrachtigung infolge der Erweiterung an. Es werden
ein hoher Verlust an Lebensraum-, Freiraum- und Erholungsfunktionen erwartet
und die Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch aufgrund des Verlustes von
Freiraum- und Erholfunktionen als erheblich eingestuft.

Da das Gebiet um die Norderweiterung zukiinftig seine Bedeutung als ruhiges
Gebiet bzw. Landschafts- und Erholungsraum verlieren kann, ist ein Pufferbe-
reich um die Norderweiterung vorgesehen. Dieser gilt als VVorbehaltsflache fiir
die angrenzenden ruhigen Gebiete, Landschafts- und Erholungsraume.

MaRnahmen zum Schutz vor einer Zunahme des Larms

Beim Schutz der ruhigen Gebiete, Landschafts- und Erholungsflachen vor einer
Zunahme des Larms steht der Vorsorgegedanke im Vordergrund. In der Regel
ist deshalb zum Schutz der Gebiete vor einer Larmzunahme ein integriertes
Vorgehen von Freiraum-, Verkehrs- und Stadtplanung erforderlich. Grundsatz-



lich mégliche MalRnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete vor einer Zunahme des
Larms sind:

die Uberpriifung von Stadt- und Verkehrsplanungen hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf die Gebiete (z.B. Verlarmung, Zerschneidung),

die Vermeidung von Siedlungserweiterungen in die Gebiete hinein,

die Schaffung von Pufferzonen innerhalb der innerstadtsichen Erholungsfla-
chen mit einer Nutzungsstaffelung. So empfiehlt sich im Inneren der Erho-
lungsflachen eine Platzierung leiser Nutzungen wie bspw. Ruhebereiche
und Liegewiesen. Nach auRen hin empfiehlt sich — insofern erwiinscht — die
Anordnung lauterer Nutzungen, wie z.B. Sportwiesen, Gastronomie und
Einrichtungen mit hoher Besucherfrequenz, soweit diese MalRnahmen nicht
den Schutzzielen von Naturschutzgebieten / Landschaftsschutzgebieten
entgegenstehen.

Zudem kommen auch MalRnahmen in Frage, die ruhige Gebiete noch ruhiger

machen und / oder larmerhdhende Maflnahmen in ihrem Umfeld kompensieren.

Dies sind bspw. MaRnahmen zur Larmminderung, wie sie auch im Rahmen der
Larmsanierung an bestehenden Verkehrswegen im Larmaktionsplan empfohlen
werden. Somit I8sst sich zu einer hoheren Erholungsfunktion und Lebensquali-
tat in der Stadt beitragen.
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5 Offentlichkeitsbeteiligung

Fir die Aufstellung eines Aktionsplanes muss die Offentlichkeit nach der EG-
Umgebungslarmrichtlinie nicht nur klar, verstandlich und zuganglich informiert
(Artikel 9), sondern auch beteiligt werden. Hierzu sagt die Richtlinie in Arti-

kel 8 (7), dass die Offentlichkeit ,zu Vorschlagen fiir Aktionsplane gehért wird*
und dass sie ,rechtzeitig und effektiv‘ die Moglichkeit erhalt, an der Ausarbei-
tung und der Uberpriifung der Aktionsplane mitzuwirken. Offentlichkeit, so die
Richtlinie, kdnnen Verbande, Organisationen und Einzelpersonen sein. Die
Behorden sind gehalten, die Ergebnisse der Mitwirkung zu berucksichtigen und
die Offentlichkeit entsprechend (iber die Entscheidungen zu informieren.

In der Stadt Gelsenkirchen wurde die Offentlichkeit bisher wie folgt informiert
und beteiligt:

Die Ergebnisse der Larmkartierung sind

- auf dem Umweltportal des Ministeriums fur Klimaschutz, Umwelt, Land-
wirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landess Nordrhein-
Westfalen im Internet einsehbar:
http://www.umgebungslaerm.nrw.de/ und

- auf dem Umweltportal der Stadt Gelsenkirchen sind die aktualisierten
Larmkarten der strategischen Larmaktionsplanung im Internet einsehbar:
http://umweltportal.gelsenkirchen.de/Laerm/Laermkartierung.asp

Die Ergebnisse des strategischen Larmaktionsplanes sind auf dem Um-
weltportal der Stadt Gelsenkirchen im Internet einsehbair:
http://lumweltportal.gelsenkirchen.de/Laerm/Laermaktionsplanung.asp

Am 05. November 2009 und am 11. November 2009 wurde die Offentlich-
keit in zwei einfihrenden Veranstaltungen {iber die Larmaktionsplanung der
Stadt Gelsenkirchen informiert (Larmforen). Es wurden erste allgemeine
MaRnahmenvorschlage vorgestellt. Die anwesenden Biirger hatten die
Moglichkeit Fragen zur Larmaktionsplanung zu stellen, aus ihrer Sicht be-
stehende Larmbrennpunkte zu nennen und Anregungen fir die weitere Be-
arbeitung des Larmaktionsplanes zu geben.

Im ersten Quartal des Jahres 2011 wird der Endbericht des Larmaktionspla-
nes der Stadt Gelsenkirchen den zustandigen Fachausschiissen vorgestelit.
AnschlieRend erfolgt die Information der Offentlichkeit.

Auswertung der Larmforen

In den Larmforen am 05. November 2009 und am 11. November 2009 wurde
den Birgern/innen Gelegenheit gegeben, Larmprobleme und mdgliche L6-
sungsansatze aus ihrer Sicht zu schildern. Zusatzlich zu den in den Foren



geaulierten Hinweisen gehen von Birgerinitiativen und Interessensgemein-
schaften gedufRerte Anregungen in die weitere Bearbeitung der Larmaktions-
planung ein.

Hauptanliegen der Birger ist der Straltenverkehrslarm. Hierzu wurden 174 von
insgesamt 194 Hinweisen gegeben. 14 Hinweise sind Anhaltspunkte zu Larm-
belastigungen durch den Schienenverkehr. Zwei Hinweise benennen ruhige
Gebiete. Mit sonstigen Larmquellen befassen sich vier Hinweise.

Die Abbildung 94 zeigt flr den Straltenverkehr die Abschnitte mit Hinweisen
aus der Offentlichkeit und die aus der Larmkartierung abgeleiteten StraRenab-
schnitte mit Handlungsbedarf fir Malinahmen zur Larmminderung.

Abbildung 94: Bereiche mit Handlungsbedarf aus der Larmkartierung und aus den
Birgerhinweisen

Gelsenkirchen
Larmaktionsplan

Handlungsbodart
und Hinweise der Birger

B Bereche mit Handlungsbodar
A TR

— Boroiche mit Himwoison dor Brger

LKoArgus

Anhand der Hinweise aus der Bevolkerung zeigt sich, dass die Autobahnen in
der offentlichen Wahrnehmung eine weitaus groere Rolle spielen, als es die
Larmkartierung abbildet. Von den 174 Burgerhinweisen zum Stra3enverkehr
befassen sich allein 91 mit den Bundesautobahnen. 70 Hinweise betreffen die
BAB A 2, 16 die A 42, drei die A 52 und zwei Hinweise waren allgemeiner
Natur.

Zu inneroértlichen Stralen wurden 82 Hinweise abgegeben. Die Hinweise
betreffen vor allem StralRenabschnitte mit hdheren Verkehrsaufkommen und
decken sich mit den Ergebnissen der Larmkartierung. Folgende Strafken
wurden am haufigsten als Konfliktpunkte genannt: Cranger Strale, De-la-
Chevallerie-Stralle, Emil-Zimmermann-Allee, Grothusstrale, Hattinger Stral3e,
HohenzollernstralBe, Kurt-Schumacher Stral3e, Ringstralie, Schmalhorststralle,
Uckendorfer Strake und Vom-Stein-Strale.
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Bei den Anmerkungen wurde u.a. auf Fahrbahnschaden, hohes Geschwindig-
keitsniveau und hohe Verkehrsaufkommen hingewiesen. Diese wurden z.T.
durch die Blrger mit folgenden Vorschlagen zur LArmminderung erganzt:

Reduzierung von Geschwindigkeiten (29 Nennungen),
Fahrbahnsanierung und larmmindernde Fahrbahnen (26 Nennungen),

aktiver Schallschutz durch Larmschutzwalle und Larmschutzwande
(16 Nennungen),

verkehrslenkende Maf3inahmen (4 Nennungen),

stralRenraumliche MaRnahmen (3 Nennungen).

Bewertung der Anregungen und Vorschlage

Die in den Foren geadufierten Anregungen und Vorschlage zu larmmindernden
MafRnahmen wurden hinsichtlich der technischen und rechtlichen Machbarkeit
bewertet. Es flieRen die Ergebnisse des MalRnahmenscreenings und der
detaillierten Planungen fir die Vertiefungsbereiche ein. Die Ergebnisse sind
nachfolgend zusammengefasst.

Reduzierung der Geschwindigkeiten

Nach § 45 StVO kann die StralRenverkehrsbehdrde ,zum Sichutz der Wohnbe-
volkerung vor Larm* auf Hauptverkehrsstra3en verkehrsbeschrankende Mal3-
nahmen anordnen. Zusatzlich dienen die Larmschutzrichtlinien-StV als Orientie-
rungshilfe fir die Anordnung von verkehrsrechtlichen Mallinahmen.

In den Larmschutzrichtlinien-StV heiflt es, dass Malnahmen der Geschwindig-
keitsreduzierung insbesondere in Betracht kommen, wenn der vom Stralenver-
kehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort in Wohngebieten

70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in den Nachtstunden Uberschreitet. Bei der
Wirdigung, ob stralenverkehrsrechtliche MaRnahmen in Betracht kommen ist
nicht allein die Hohe des Larmpegels entscheidend, sondern es sind alle
Umsténde des Einzelfalles mit einzubeziehen.

Vor der Anordnung stralRenverkehrsrechtlicher MalRnahmen ist der Grundsatz
der Verhaltnismafigkeit zu beachten. Die Vor- und Nachteile von Einzelmaf3-
nahmen sind gegeneinander abzuwéagen. In diese Abwagung sind u.a. auch die
unterschiedlichen Funktionen der Stralen, das quantitative Ausmal} der Larm-
beeintrachtigungen sowie die Auswirkungen von Einzelmal3nahmen auf die
allgemeine Freizlugigkeit des Verkehrs einzubeziehen.



StralRenverkehrsrechtliche MaRnahmen sollen geeignet sein, den Beurteilungs-
pegel unter den Richtwert abzusenken oder zumindest eine Pegelminderung
um 2,1 dB(A) zu bewirken.

Tabelle 17: Anregungen und Vorschldge zur Reduzierung von Geschwindigkeiten

Forderung /
Vorschlag

Bewertung der Machbarkeit

Geschwindigkeits-
reduzierung auf den
Autobahnen A 2, A 42
und A 52

Fir die Bundesautobahnen ist eine Schallschutzkonzeption in
Auftrag gegeben worden.*' Die darin enthaltenen Empfehlun-
gen dienen als Diskussionsgrundlage fiir Verhandlungen mit
dem fiir die Bundesautobahnen zustandigen Landesbetrieb
Strallenbau NRW.

Das Gutachten zeigt auf Grundlage einer Berechnung nach
den RLS-90 fiir zahlreiche Abschnitte Uberschreitungen der
Orientierungspegel von Lnight = 60 dB(A) und empfiehlt fir alle
mit einer Wohnbebauung versehenen Autobahnabschnitte
eine Reduzierung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit auf
100 km/h fur die bisher unbegrenzten Stral3enabschnitte. Die
Empfehlungen des Gutachtens wurden in den Larmaktionsplan
Ubernommen.

Die Zustandigkeit fir die Umsetzung liegt beim Landesbetrieb
StralRenbau NRW.

Tempo < 70 km/h
auf der B 224

Die Larmkartierung lasst keine Uberschreitungen der Orientie-
rungswerte von 70 dB(A) im Tagesmittel und 60 dB(A) in den
Nachtstunden erkennen.

Die Anordnung einer Geschwindigkeit < 70 km/h aus Larm-
schutzgriinden erscheint fur die AufRerortsbereiche der B 224
aufgrund zu geringer Betroffenheiten als nicht umsetzbar.

Geschwindigkeits-
reduzierung auf der
GrothusstralRe

Die Grothusstrafe ist eine Landesstrale. Es gilt eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h.

In den angebauten StraRenabschnitten sind Uberschreitungen
der Orientierungswerte von 70 dB(A) im Tagesmittel und

60 dB(A) in den Nachtstunden und betroffene Anwohner
vorhanden.

Die Herabsetzung auf Tempo 50 entspricht der in Deutschland
innerorts Ublichen Geschwindigkeit und wird als Empfehlung in
den LAP libernommen.

Die Moglichkeit der Herabsetzung auf 30 km/h erscheint der
VerhaltnismaRigkeit nach nicht gegeben. Der Verkehrsfunktion
der Grothusstralle stehen eine vergleichsweise geringe Anzahl
an von Larmbelastungen > 70 dB(A) im Tagesmittel und

> 60 dB(A) in den Nachtstunden betroffenen Anwchnern
gegenuber.

Die Zusténdigkeit fir die Umsetzung liegt fur die Innerortsbe-
reiche bei der Stadt Gelsenkirchen und fiir die freie Strecke
beim Landesbetrieb Strallenbau NRW.

41

Larmkontor GmbH: Schallschutzkonzeption fur die Bundesautobahnen (BAB A 42,

A 52 [B 224], A 2) in Gelsenkirchen, November 2009.
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Bewertung der Machbarkeit

Tempo 30 ist auBerhalb des Hauptverkehrsstralennetzes in
Gelsenkirchen die Regel.

Fir das Hauptverkehrsstraltennetz gelten die einfiihrenden
Anmerkungen zur Anordnung stral3enverkehrsrechtlicher
MaRnahmen.

Die Anordnung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraen aus
Larmschutzgriinden erscheint nur fir Stralen sinnvoll, die
hohe Larmpegel und eine hohe Anzahl an Betroffenen
aufweisen. Eine Empfehlung entsprechender StralRenabschnit-
te ist im Rahmen des Malnahmenscreenings der Larmakti-
onsplanung erfolgt.

Stadt Gelsenkirchen Forderung /
Larmaktionsplan Vorschlag

i T 30:
Endbericht empo
D ber 2010 auf allen innerstad-

ezember tischen StralRen
in Buer-Mitte
Tempo 30:

Middelicher StralRe
Uckendorfer Platz

Die Middelicher StraRe ist eine KreisstraRe, die Uckendorfer
StralRe eine Landesstralte. Auf beiden StralRen gilt Tempo 50.

Abschnittsweise sind Uberschreitungen der Orientierungswerte
von 70 dB(A) im Tagesmittel und 60 dB(A) in den Nachtstun-
den vorhanden.

Die geringe Anzahl an von Larmbelastungen > 70 dB(A) im
Tagesmittel und > 60 dB(A) in den Nachtstunden betroffenen
Anwohnern lasst jedoch eine VerhaltnismaRigkeit der Anord-
nung von Tempo 30 gegenuber der Verkehrsfunktion vermis-
sen.

Eine Anordnung von Tempo 30 aus Larmschutzgriinden
erscheint nicht sinnvoll.

Tempo 30
in der Ringstralte

Die Ringstral3e ist eine kommunale Stralke. Sie ist Bestandteil
des Vorrangnetzes der Stadt und besitzt mit im Mittel

30.000 Kfz/Werktag eine bedeutende VVerkehrsfunktion. Als
zulassige Geschwindigkeit gelten 50 km/h.

Es treten Uberschreitungen der Larmpegel von 70 dB(A) im
Tagesmittel und 60 dB(A) in den Nachtstunden auf und es ist
eine hohe Anzahl an Anwohnern von entsprechenden Larm-
pegeln betroffen.

Der Bedeutung der RingstralRe als wichtige Verkehrsachse in
Gelsenkirchen ist Rechnung zu tragen. Die Mdglichkeit einer
Beschrankung auf ganztagig geltende 30 km/h erscheint vor
dem Hintergrund der VerhaltnismaRigkeit daher nicht gegeben.

Eine Anordnung von Tempo 30 in den Schwachlastzeiten
(nachts) erscheint jedoch sinnvoll.

Die Zustandigkeit fir die Umsetzung liegt bei der Stadt
Gelsenkirchen.

Geschwindigkeits-
kontrollen auf der
Hattinger Stralle

Die Geschwindigkeitstiberwachung erfolgt unter Beachtung
der rechtlichen Voraussetzungen des § 48, Abs. 2 OBG NRW.

Die Zustandigkeit liegt bei der Stadt Gelsenkirchen.
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Fahrbahnsanierung

Das StraRenzustandskataster* zeigt fiir weite Teile des Gelsenkirchener
StraRennetzes eine Uberschreitung der vorgesehenen Nutzungsdauer und
einen Fahrbahnsanierungsbedarf. Aufgrund der hohen Anzahl sanierungsbe-
durftiger StraRen wurden im Rahmen der Larmaktionsplanung ausschlief3lich
Stral’en ausgewahlt, die folgende Kriterien erfillen:

Es ist ein vordringlicher Sanierungsbedarf vorhanden. Der optimale Ein-
greifzeitpunkt fir eine Fahrbahnsanierung ist Uberschritten bzw. steht kurz
bevor.

Im sanierungsbedurftigen Strallenabschnitt bestehen Larmbelastungen
> 70 dB(A) im Tagesmittel oder > 60 dB(A) in den Nachtstunden und es
liegt eine hohe Anzahl an larmbetroffenen Anwohnern vor.

Alle weiteren StraRen mit Sanierungsbedarf werden im aktuellen Larmaktions-
plan als nicht prioritar eingestuft. Sie sind ggf. in der Fortschreibung der Larm-
aktionsplanung zu betrachten.

Tabelle 18: Anregungen und Vorschlage zur Fahrbahnsanierung

Forderung / Bewertung der Machbarkeit

Anregung

Fahrbahnsanierung in In den Stralen besteht aus verkehrstechnischer Sicht ein

der: Bedarf fiir Fahrbahnsanierungen. Eine Sanierung aus Larmge-

sichtspunkten erscheint jedoch nicht erforderlich.

Emil-Zimmermann-  £¢ wird empfohlen, diese Strafen im Rahmen der turnus-
Allee maRigen Fortschreibung der Larmaktionsplanung weiter zu

Goldbergstrafte beobachten und ggf. zukiinftig fir MalRnahmen vorzusehen.

Die Zustandigkeit fir die Umsetzung liegt bei der Stadt

Hans-Bdockler- Gelsenkirchen.

Allee

Middelicher Stralle
Steeler Stralle
Vom-Stein-Stralle

42 Stadt Gelsenkirchen; Referat Verkehr 69 / VW; StralRenzustandskataster; Stand
November 2008.
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Forderung / Bewertung der Machbarkeit
Anregung
Fahrbahnsanierung Diese StralRen erfiillen in Abschnitten die einflihrend genann-
in der: ten Kriterien. Entsprechend sind die Abschnitte
Cranger Stralte Cranger Stralte zwischen Vom-Stein-Stra’e und Emil-

Zimmermann-Allee,

Hohenzollernstra-
Re Hohenzollernstraflte zwischen Bulmker Stra3e und

Florastralte sowie

Uckendorfi ..
StCra([aSr; orter Uckendorfer Stralte zwischen Bochumer Strale und der

Stadtgrenze mit Bochum

fur eine Fahrbahnsanierung geeignet und in den Empfehlun-
gen des Larmaktionsplanes enthalten.

Die Zustéandigkeit fur die Umsetzung liegt bei der Stadt
Gelsenkirchen.

Fahrbahnsanierung in Die Ringstrale erfiillt die einfihrend genannten Kriterien.
der RingstralRe

Einbau von Fahrbahnen mit besonders larmmindernd wirkenden Eigenschaften

Fahrbahnoberflachen mit besonders larmmindernden Eigenschaften sind
offenporige Asphalte und neuartige larmtechnisch optimierte Asphalte.

Offenporiger Asphalt, sogenannter ,Flisterasphalt® ist jedoch nur bei aul3erorts
typischen Geschwindigkeiten wirksam. Er ist wegen des Ansaugeffekts durch
die Reifen in der Regel selbstreinigend, wenn er mit Geschwindigkeiten

Uber 80 km/h befahren wird. Dieser Effekt tritt bei innerorts typischen Ge-
schwindigkeiten nicht auf. Die Unterhaltung und Pflege dieser Asphaltmischun-
gen ist in innerstadtischen Lagen dementsprechend aufwendiger, da die
Hohlrdume schnell verschmutzen und sich zusetzen. Die zugesetzten Hohlrdu-
me flhren zu einer verringerten Larmminderungswirkung und zu einer geringe-
ren Haltbarkeit.

Bei larmtechnisch optimierten Asphalten (LOA 5D, DSH-V) handelt es sich um
Asphaltmischungen mit einem reduzierten Grotkorndurchmesser. Ergebnisse
eines Disseldorfer Modellversuchs*® mit der larmtechnisch optimierten Asphalt-
deckschicht LOA 5D ergaben eine Pegelminderung von 5 dB(A) fur Pkw- und 4
dB(A) fir Lkw-Verkehr bei 50 km/h. In Gelsenkirchen wird diese Asphaltmi-
schung derzeit dort, wo es moglich ist eingesetzt.

Die Autobahnen besitzen eine Sonderstellung. In der Offentlichkeitsbeteiligung
zum Larmaktionsplan hat sich herausgestellt, dass die Autobahnen in der
offentlichen Wahrnehmung eine weitaus grof3ere Rolle spielen, als es die

43" Markus Winkler (Asphalt+Bitumen Beratung): ,Neuer larmarmer Asphalt fur den

kommunalen StralRenbau®, bi BauMagazin Juni 2008.



Larmkartierung abbildet. Diesem Umstand wird mit entsprechenden MalRnah-
menempfehlungen Rechnung getragen.

Tabelle 19: Anregungen und Vorschlage zum Einbau von Fahrbahnen mit
besonders larmmindernd wirkenden Eigenschaften

Forderung / Bewertung der Machbarkeit

Anregung

larmmindernder Fir die Bundesautobahnen ist eine Schallschutzkonzeption in
Asphalt auf den Auftrag gegeben worden. “4 Die darin enthaltenen Empfehlun-
Autobahnen A 2, A 42 gen dienen als Diskussionsgrundlage fur Verhandlungen mit
und A 52 dem fir die Bundesautobahnen zustandigen Landesbetrieb

StralRenbau NRW.

Das Gutachten zeigt auf Grundlage einer Berechnung nach
den RLS-90 fiir zahlreiche Abschnitte Uberschreitungen der
Larmpegel von Lyignt = 60 dB(A) und empfiehlt fur alle mit einer
Wohnbebauung versehenen Autobahnabschnitte eine Fahr-
bahnsanierung mit offenporigem Asphalt. Die Empfehlungen
des Gutachtens wurden in den Larmaktionsplan Gibernommen.

Die Zustandigkeit fiir die Umsetzung liegt beim Landesbetrieb
Strallenbau NRW.

Fahrbahnsanierung mit  In beiden StralRen besteht aus verkehrstechnischer Sicht ein

offenporigem Asphalt Bedarf fir Fahrbahnsanierungsmafnahmen. Ein erheblicher

in der: Handlungsbedarf besteht aus Larmgesichtspunkten jedoch
nicht.

Strafse Ostring Ein Einbau von offenporigem Asphalt kommt in Verbindung mit

Vom-Stein-Strale Fahrgeschwipdigkeiten von 50 km/h nicht in Betrac.ht.. Es wird
empfohlen, diese Stralen im Rahmen der turnusmagigen
Fortschreibung der Larmaktionsplanung weiter zu beobachten
und ggf. zukunftig fir MalRnahmen vorzusehen. Dies kann
auch den Einbau neuartiger larmtechnisch optimierter Asphalte
betreffen.

Larmschutzwélle und Larmschutzwande

An Bundesfernstraf3en in der Baulast des Bundes kommen die Méglichkeiten
der Verkehrslarmschutzrichtlinie* (VLa&rmSchR 97) in Betracht. Nach VLarm-
SchR 97 ist Larmschutz an bestehenden Stralien eine freiwillige Leistung, die
im Rahmen der im Bundeshaushalt vorhandenen Mittel durchgeflihrt werden
kann. Voraussetzung ist, dass der Beurteilungspegel einen der in Abhangigkeit
von der Flachennutzung festgelegten Grenzwerte lbersteigt. ,Die Larmsanie-
rung soll nach Dringlichkeit im Rahmen der [...] bereitgestellten Mittel durchge-
fuhrt werden.” Die Berechnung der Beurteilungspegel erfolgt nach Abschnitt 4.0
der Richtlinien fir den Larmschutz an StralRen (RLS-90).

*  Larmkontor GmbH: Schallschutzkonzeption flir die Bundesautobahnen (BAB A 42,

A 52 [B 224], A 2) in Gelsenkirchen, November 2009

Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstral3en in der Baulast des
Bundes (VLarmSchR 97), 27.Mai 1997.

45
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Eine derartige Berechnung erfolgte im Rahmen eines Gutachtens der Larmkon-
tor GmbH fur die Bundesautobahnabschnitte der BAB A 2, A 42 und A 52 auf
Gelsenkirchener Stadtgebiet.44 Fir alle anderen Straflenabschnitte kann
lediglich auf Grundlage der Larmkartierung eine Empfehlung gegeben werden.

Tabelle 20: Anregungen und Vorschlage zum aktiven Schallschutz durch
Larmschutzwalle und Larmschutzwande

Forderung /
Anregung

Bewertung der Machbarkeit

Erhéhen und erganzen
vorhandener Anlagen
an den Autobahnen
BAB A2, A42 und

A 52

Das Gutachten zur Schallschutzkonzeption fur die Bundes-
autobahnabschnitte auf Gelsenkirchener Stadtgebiet der
Larmkontor GmbH zeigt fir zahlreiche Abschnitte Uberschrei-
tungen der Larmpegel von Lyignt = 60 dB(A).**

Laut Gutachten erscheint eine Optimierung oder Ergédnzung
vorhandener Larmschutzanlagen an folgenden Abschnitten
technisch vorstellbar:

BAB A 2: Stadtgrenze bis Rungenbergstralle und
Horster Stral’e bis Kurt-Schumacher-Stralie

BAB A 42: Lehrhovebruch bis Uechtingstralte und
Sellmannsbachstralle bis Stadtgrenze

Die Zusténdigkeit fir die Umsetzung liegt beim Landesbetrieb
Strallenbau NRW.

Larmschutzwand
an der Grothusstralie

Die Larmkartierung zeigt fir die GrothusstralRe zwischen
Lehrhovebruch und BAB A 42 von Larmpegeln Lpen

> 70 dB(A) und Lnight > 60 dB(A) betroffene Anwohner. Es
besteht ein Handlungsbedarf fir MaRnahmen zur Larmminde-
rung. Die Errichtung von Larmschutzwanden entlang der
Grothusstrale zwischen Lehrhovebruch und BAB A 42 ist
technisch vorstellbar.

Der Bau einer Larmschutzwand ist jedoch eine aufwandige
und kostenintensive Malinahme. Ggf. sind private Flachen der
Anlieger mit einzubeziehen. Eine kostengtinstigere Larmmin-
derungsmalnahme besteht mit der Reduzierung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h auf innerortstypische
50 km/h.

Die Larmschutzwand an der Grothusstralle ist im Larmaktions-
plan als Manahmenempfehlung enthalten. Die Zustandigkeit
fur die Umsetzung liegt fur die Innerortsbereiche bei der Stadt
Gelsenkirchen und die freie Strecke beim Landesbetrieb
Strallenbau NRW.

Larmschutzwand an

der Hattinger Strale

auf Hohe der Wetter-
stralle

Die Larmkartierung zeigt fir die anliegenden Gebaude der
Hattinger StralRe auf Hohe der Wetterstralie keine von
Larmpegeln Lpen > 70 dB(A) und Lnight > 60 dB(A) betroffenen
Anwohner. Die Errichtung von Larmschutzwanden entlang der
Hattinger Strale ist jedoch technisch vorstellbar. Die geringen
Larmbetroffenheiten flihren aber zu einer niedrigen Prioritat fir
eine zukiinftige Umsetzung dieser MalRnahme.

Die Larmschutzwand an der Hattinger StralRe ist im Larmak-
tionsplan als Mallnahmenempfehlung enthalten. Die Zustan-
digkeit fir die Umsetzung liegt beim Landesbetrieb Strallen-
bau NRW.




Verkehrsbeschriankende MalRnahmen
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Far verkehrsbeschrankende MalRnahmen gelten die fir die Reduzierung von

Geschwindigkeiten genannten stral’enverkehrsrechtlichen Rahmenbedingun- Endbericht
gen. Dezember 2010
Tabelle 21: Anregungen und Vorschlage zur Verkehrslenkung

Forderung /
Anregung

Bewertung der Machbarkeit

Erweiterung der
Umweltzone um die
Adenauerallee

Die Adenauerallee ist eine kommunale Stral3e. Sie ist Be-
standteil des Vorrangnetzes der Stadt Gelsenkirchen und
besitzt mit im Mittel 18.200 Kfz/Werktag eine bedeutende
Verkehrsfunktion innerhalb der Stadt.

Anhand der Larmkartierung werden an den angrenzenden
Wohngebauden keine Uberschreitungen der Larmpegel von
70 dB(A) im Tagesmittel und 60 dB(A) in den Nachtstunden
festgestellt. Dementsprechend besteht kein vordringlicher
Handlungsbedarf fir Manahmen zur Larmminderung.

Eine Uberschreitung der Grenzwerte fiir Feinstaub (PM1o) und
Stickstoffdioxid (NO-) liegt nach Auswertung der Ampelkarte-
ten des Landesamtes fiir Natur, Umwelt und Verbraucher-
schutz des Landes NRW ebenfalls nicht vor.

Der Bedeutung der Adenauerallee als wichtige Verkehrsachse
in Gelsenkirchen ist Rechnung zu tragen. Die Moglichkeit einer
Beschrankung einzelner Verkehrsarten erscheint vor dem
Hintergrund der VerhaltnismaRigkeit nicht gegeben.

MafRnahmen zur Ent-
lastung vom Durch-
gangsverkehr

fur Buer-Mitte

Das in der De-la-Chevallerie-Strale vorhandene Lkw-Verbot
dient bereits der Verkehrsverlagerung aus Buer-Mitte. Eine
Larmminderung tritt zudem mit der Sanierung einzelner
Fahrstreifen in der De-la-Chevallerie-Stralle ein.

Durchfahrverbot
fur Lkw > 3,5t in der
Ringstral3e

Die Ringstralie ist eine kommunale Strale. Sie ist Bestandteil
des Vorrangnetzes der Stadt Gelsenkirchen und besitzt mit im
Mittel 30.000 Kfz/Werktag eine bedeutende Verkehrsfunktion
innerhalb der Stadt.

Es treten Uberschreitungen der Larmpegel von 70 dB(A) im
Tagesmittel und 60 dB(A) in den Nachtstunden auf und es sind
eine hohe Anzahl an Anwohnern von entsprechenden Larm-
pegeln betroffen.

Der Bedeutung der Ringstraf3e als wichtige Verkehrsachse in
Gelsenkirchen ist Rechnung zu tragen. Die Mdglichkeit einer
Beschrankung einzelner Verkehrsarten erscheint vor dem
Hintergrund der VerhaltnismaRigkeit nicht gegeben.

Lenkung der Rettungs-
fahrzeuge im Bereich
MunckelstraRRe /
Overwegstralle

Die Offnung der siidlichen Zufahrt der MunckelstraRe zur
Overwegstrale ist aufgrund der zu erwartenden Gefahrdung
fur FuBganger und Radfahrer im Hinblick auf die hohe
Verkehrsbelastung der Overwegstralle ohne Schutz einer
Lichtsignalanlage nicht vertretbar.

Aufgrund der beengten rdumlichen Verhaltnisse ist die
Einrichtung einer sicheren und leistungsfahigen Lichtzeichen-
anlage im beschriebenen Bereich nicht moglich.

Die Zufahrt der Rettungsfahrzeuge zum und vom Krankenhaus
unterliegt im Rettungsfall Sonderrechten und kann somit durch
die Verkehrslenkung nicht bindend beeinflusst werden.

Die MalRnahme wird im Einvernehmen mit der Kreispolizeibe-
hérde als nicht realisierbar angesehen.
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StraRenrdumliche MalRnahmen

Erste naherungsweise Aussagen, ob der vorhandene Ausbauzustand prinzipiell
den verkehrlichen Anforderungen gerecht wird, sind mit Hilfe der Richtlinien fir
die Anlage von Stadtstralen (RASt)*® méglich. Sie geben Hinweise fiir die
Querschnittsaufteilung in Abhangigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke (vgl. Tabelle
4, Seite 21). Die Frage der notwendigen Verkehrsflachen ist jedoch auch von
weiteren Faktoren wie der Intensitat der Randnutzungen, der Anordnung des
ruhenden Verkehrs und den Kapazitaten an den Knotenpunkten abhangig.
Diese machen eine Prifung der pauschalen Aussagen durch Vor-Ort-Analysen
und detaillierte Untersuchungen in jedem Fall erforderlich.

Tabelle 22: Anregungen und Vorschlage zu straenraumlichen MalRnahmen
Forderung / Bewertung der Machbarkeit

Anregung

Ruckbau der De-la- Die De-la-Chevallerie-Stral3e ist mit 4 Fahrstreifen im Quer-
Chevallerie-Stralte schnitt ausgebaut. Es verkehren im Durchschnitt 30.000 bis

35.000 Fahrzeuge/Werktag. Die De-la-Chevallerie-Stralie ist
eine Hauptverkehrsstrae mit Erschlief3ungsfunktion der
angrenzenden zentralen Bereiche des Stadtteiles Buer-Mitte.
Knotenpunkte und Einmindungen folgen in kurzen Absténden.

Fur einen Rickbau auf 2 Fahrstreifen im Querschnitt wird der
in der Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstral’en (RASt)46
genannte Richtwert von ca. 14.000 bis 22.000 Kfz/Werktag im
Querschnitt deutlich Gberschritten.

Mit den vorliegenden Verkehrsstarken und der Verkehrsfunkti-
on der De-la-Chevallerie-Stralle ist ein Potential fiir einen
Ruckbau nicht gegeben.

Rickbau des Knotens Aussagen zum Riickbau von Knotenpunkten kdnnen lediglich
De-la-Chevallerie- auf Grundlage detaillierter Untersuchungen erfolgen.
Strale / Kurt-

Schumacher-Strafe Es wird empfohlen, diese im Rahmen der turnusmafigen

Fortschreibung der Larmaktionsplanung durchzufiihren und
ggf. zuklnftig MalRnahmen vorzusehen.

46 Forschungsgesellschaft flr StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fir die

Anlage von Stadtstrallen RASt 06, Ausgabe 2006.



Forderung /
Anregung

Bewertung der Machbarkeit

Anlage von Ful3gan-
geriiberwegen im
Bereich Uckendorfer
Platz / Am Dérdel-
mannshof

Die durchschnittliche Verkehrsstérke auf der Uckendorfer
Strale liegt in diesem StralRenabschnitt bei rund

16.600 Fahrzeugen/Werktag. In der Uckendorfer Stralle
verkehrt die Stralenbahn ohne besonderen Gleiskorper.

Zwar ist es laut der Verwaltungsvorschrift (VWV) zur Stralen-
verkehrsordnung nicht generell untersagt, Fuligangeriiberwe-
ge im Zuge von Strallenbahnen ohne besonderen Bahnkdrper
anzulegen; grundsatzlich sollte dies jedoch nicht geschehen.47
Strallenbahnen sind im Gegensatz zu anderen Fahrzeugen
nicht wartepflichtig gegentber FuRgéngern.

Laut VwV dulrfen Fulgéngeriiberwege nicht in der Nahe von
Lichtzeichenanlagen angelegt werden. Eine derartige Anlage
befindet sich ca. 115 m nérdlich der Einmindung Am Dérdel-
mannshof.

In Anwendung der Richtlinie fir die Anlage von Stadtstrallen
(RASt)*® wird fiir den StraRenabschnitt die Anlage eines
Fullgangeriberweges nicht empfohlen. Ausschlusskriterien
sind die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h in
Verbindung mit der Verkehrsstarke von 16.600 Kfz/Werktag
sowie die zu Uberquerende Fahrbahnbreite von mehr als
8,5m.

47

Verwaltungsvorschrift (VwV) zum § 26 FuRgéangeriberwege der Strallenverkehrs-

ordnung (StVO) vom 22.10.1998, zuletzt gedndert durch Erlass vom 17.07.2009.
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6 Zusammenfassung

Fir die Stadt Gelsenkirchen wurde ein Aktionsplan zur Larmminderung nach
EG-Umgebungslarmrichtlinie erstellt. Ziel dieser gesetzlichen Pflichtaufgabe ist
es, potenziell gesundheitsgefahrdende Larmbelastungen zu vermeiden, Belas-
tigungen zu verringern und den Bewohnern einen ungestérten Schlaf zu
ermoglichen. Die Larmaktionsplanung fur die Stadt Gelsenkirchen ist zweipha-
sig angelegt:

Phase 1:  Gesamtstadtische Ebene (Strategischer Aktionsplan)
Phase 2:  Kleinrdumigere Detailbetrachtungen.

Als Ergebnis der strategischen Larmaktionsplanung der Stadt Gelsenkirchen
(Phase 1) liegt bereits ein Handlungskonzept mit gesamtstédtisch relevanten
Empfehlungen vor.

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Phase 2 der Larmaktionsplanung in
Gelsenkirchen. Hierzu wurden fir den Straflenverkehr gemaf den Vorgaben
des Landes NRW alle Strafen mit Larmbelastungen oberhalb der Schwellen-
werte Lpgy 70 dB(A) bzw. Lyigh: 60 dB(A) untersucht.

Als potentiell gesundheitsgefdhrdend gelten dauerhafte Larmpegel Uber

65 dB(A) im Tagesmittel und Gber 55 dB(A) in den Nachtstunden. Durch
Stralenverkehrslarm sind demnach rund 20.500 Personen im Tagesmittel und
rund 23.100 Personen in den Nachtstunden potentiell gesundheitsgefahrdet.
Dies entspricht nachts knapp 9 % der Gesamtbevdlkerung. Sehr hohen Belas-
tungen mit Lpey > 70 dB(A) sind 6.600 Personen, mit mehr als 60 dB(A) in der
Nacht sind 7.400 Personen ausgesetzt. Dies entspricht knapp 3 % der Gesamt-
bevolkerung.

Der gréRte Handlungsbedarf fur MaBnahmen zur LArmminderung, der sich aus
hohen Larmbelastungen und einer hohen Anzahl an Larmbetroffenen ableitet,
besteht geblindelt fir die Wohnareale entlang der Bismarckstralle, Florastralle,
HohenzollernstralRe, Kurt-Schumacher-Straf3e und Ringstralle im zentralen
Bereich des Hauptzentrums Gelsenkirchen. Erganzt werden sie durch weitere
stadtische Strafl3en, die in Abschnitten einen gro3en Handlungsbedarf aufwei-
sen. Dies sind die Bochumer Strale, Cranger Stralle, Horster Stral3e, Rotthau-
ser Strake und Uckendorfer Strafe.

Aufgrund der Vielzahl larmbelasteter Bereiche ist eine Erarbeitung detaillierter
Handlungskonzepte fur alle Hotspots nicht mdglich. Die Erarbeitung von Hand-
lungskonzepten zur Verringerung der Larmbelastungen erfolgte deshalb auf
zwei Ebenen.

In einem MaRnahmenscreening wurden alle aus der Larmkartierung identifi-
zierten Larm-Hotspots betrachtet. Fir diese werden MalRnahmenansatze zur
Larmminderung angegeben. Das MaRnahmenscreening hat nicht den Umfang
einer detaillierten Planung. Die MaRnahmenansatze sind vielmehr Prifauftrage
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Reduzierung von Geschwindigkeiten in stark larmbelasteten Bereichen,
Umsetzung verkehrsverstetigender MaRnahmen,

strallenrdumliche MaRnahmen durch eine Anpassung der Fahrbahnbreiten
an die verkehrlichen Bedingungen,

aktiver und passiver Schallschutz zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor
StraRenverkehrslarm.

Auf dem Malinahmenscreening aufbauend wurden flir das Konzeptgebiet
Altstadt / Schalke und die Konzeptstrecken Polsumer Stralle, Rotthauser
StraRe sowie Uckendorfer StraRe exemplarische Detailplanungen mit konkret
umsetzbaren MaRnahmen entwickelt. Zusatzlich zu den Empfehlungen des
MafRnahmenscreenings werden folgende Handlungsméglichkeiten aufgezeigt:

Verkehrsverlagerung vom Kfz-Verkehr auf den Umweltverbund mit Hilfe
angebotsverbessernder MalRnahmen zur Férderung des Fuf3-, Rad- und
Offentlichen Verkehrs und

die Umsetzung stralenraumlicher MaRnahmen.

Die Empfehlungen kommen insbesondere den Anwohnern der Hauptbelas-
tungsbereiche zu Gute. Durch die empfohlenen MaRnahmen kann die Anzahl
der durch den StraRenverkehrslarm mit sehr hohen Larmpegeln > 70 dB(A) im
Tagesmittel und > 60 dB(A) in den Nachtstunden belasteten Menschen gesenkt
werden:

Fur das Konzeptgebiet Altstadt / Schalke kann eine Verringerung der stark
larmbetroffenen Anwohner im Tagesmittel um 32 % von 2.200 auf rund
1.500 Personen und fir die Nachtstunden um 20 % von 3.100 auf rund
2.500 Personen erzielt werden.

Fir die Konzeptstrecke Polsumer StralRe hat die Wirkungsanalyse eine
Verringerung der stark larmbetroffenen Anwohner im Tagesmittel um 80 %
von 150 auf rund 30 Personen und in der Nacht um rund 70 % von 280 auf
rund 90 Personen zum Ergebnis.

An der Konzeptstrecke Rotthauser StralRe sinkt die Anzahl der stark [armbe-
troffenen Anwohner im Tagesmittel um 6 % von 240 auf rund 225 Personen
und in der Nacht um 42 % von 330 auf rund 190 Personen.

An der Konzeptstrecke Uckendorfer Stralle kann eine Verringerung der

stark larmbetroffenen Anwohner im Tagesmittel um rund 40 % von 495 auf 119
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rund 300 Personen und in der Nacht um rund 40 % von 580 auf rund
350 Personen erreicht werden.

Die Umsetzung der Empfehlungen zielt in erster Linie auf die Minderung der
vorhandenen Spitzenbelastungen in Gelsenkirchen. Die Larmaktionsplanung ist
jedoch ein stetig fortlaufender Prozess. Der Gesetzgeber schreibt turnusmaig
spéatestens alle fiinf Jahre eine Uberpriifung und ggf. Uberarbeitung der Larm-
karten und Aktionsplane vor. Im Rahmen dieser Fortschreibungen sollten die
verbliebenen Belastungsschwerpunkte mit niedrigerem Handlungsbedarf und
die bisher nicht beriicksichtigten Hinweise aus der Offentlichkeit bearbeitet und
ggf. mit MalRnahmen versehen werden.
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