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1. Einleitung

Eine nachweisbare und fir die Betroffenen spurbare Verringerung der vom StraBen- und
Schienenverkehr ausgehenden Larmbelastungen ist weder kurzfristig noch unter Missach-
tung der gerade im StraBenverkehr wirkenden Wechselbeziehungen einzelner MaBnahmen
zu erreichen.

Der vorliegende Larmaktionsplan der ersten Stufe (LAP |) fir Hagen bezieht deshalb die in
den vergangenen Jahrzehnten verfolgten Ziele der gesamtstadtischen Verkehrsentwick-
lungsplanung und deren Realisierungsstand mit in die aktuellen Uberlegungen ein und pruft
und bewertet Chancen und Erfordernisse, bisher eingeschlagene Wege fortzusetzen oder zu
verwerfen.

Mit dem Einstieg in eine MaBnahmenplanung auf Grundlage der ersten Kartierungsstufe
(Larmaktionsplan 1) werden Bundes- und LandesstraBen (nicht aber StralBen in kommunaler
Baulast mit vergleichbar hohen Verkehrsbelastungen!) erfasst. Dementsprechend werden
ausschlieBlich Anrainer dieser Hauptverkehrswege als Larmbetroffene erfasst und bilanziert.

Die seit Ende den 1970er Jahren in Hagen verfolgte Strategie setzt dagegen zunachst und
vor allem auf eine flachenwirksame Verkehrsberuhigung und Larmminderung in den Wohn-
gebieten und — komplementér — auf den Bau von Ortsumgehungen.

Mit einer flachenhaften Verkehrsberuhigung tritt unvermeidbar (und so gewollt) der Effekt
einer Verkehrsbindelung auf den Hauptverkehrswegen ein. Gerade diese Hauptverkehrs-
straBen jetzt zum Ausgangspunkt einer Ld&rmsanierung zu machen, kénnte die bisher er-
reichten Erfolge in Frage stellen. Zumindest ist sehr genau darauf zu achten, dass eine
Rickverlagerung von Verkehrsanteilen auf NebenstraBen (in Wohngebieten) vermieden
wird. Damit fallt allerdings grundsatzlich ein MaBnahmentyp fir eine Larmaktionsplanung der
ersten Stufe aus: Verkehrslarmentlastung durch Verkehrsverteilung im StraBennetz.

Ausweg aus dieser Situation bietet nach allen Erfahrungen nur eine Ergédnzung und Erweite-
rung des StraBennetzes durch den Bau von Ortsumgehungen. Diese Strategie wird in Ha-
gen seit Jahrzehnten verfolgt (s. u.). Fir Hauptverkehrswege mit unbestritten hohen Larm-
einwirkungen auf angrenzende Wohngeb&ude bleiben danach — wenn keine Umgehungen
geschaffen werden kénnen — lediglich punktuelle MaBnahmen zur Larmentlastung.

Im vorliegenden Larmaktionsplan wird daher als Ergebnis dieser bisherigen Strategien und
Verkehrsentwicklungskonzepte, der baulichen und finanziellen Handlungsspielrdume und
zugunsten eines plausiblen methodischen Ansatzes empfohlen:

e Die bisherigen Planungen und MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung in Wohnge-
bieten zu bestatigen und fortzusetzen;

e die bereits bestehenden Ortsumgehungen konsequent fiir eine Verkehrsbiindelung
zu nutzen und, wenn maoglich und erforderlich, weitere UmgehungsstraBen zu reali-
sieren;

e im verbleibenden HauptverkehrsstraBennetz durch geeignete EinzelmaBnahmen die
Larmemissionen zu verringern;

e im laufenden Geschéft der StraBenunterhaltung, der straBenverkehrsrechtlichen
Anordnungen sowie der Bauleitplanung die Belange des Schutzes der Wohnbevél-
kerung vor Verkehrsldrm als Schwerpunkte zu beachten.



2. Kurzfassung der gesetzlichen Grundlagen und Fristen;
Ausblick LAP II

Mit Inkrafttreten der EU - Umgebungslarmrichtlinie (,Richtlinie 2002/49/EG des Européischen
Parlaments und des Rates Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm®) vom
25. Juni 2002 und ihrer Umsetzung in deutsches Recht am 30. Juni 2005 mit §§ 47 a — f
Bundesimmissionsschutzgesetz (BISchG) und am 16. Marz 2006 mit der Verordnung Uber
die Larmkartierung (34. BImSchV) besteht die Pflicht der Gemeinden, unter bestimmten Vor-
aussetzungen Larmaktionspléane aufzustellen:

,Larmprobleme im Sinne des § 47 d Abs. 1 BImSchG liegen auf jeden Fall vor, wenn an
Wohnungen, Schulen, Krankenhdusern oder anderen schutzwirdigen Gebauden ein Lpgy
von 70 dB(A) oder ein Lyigyr von 60 dB(A) erreicht oder Uberschritten wird. Dies gilt nicht in
Gewerbe- oder Industriegebieten nach §§ 8 und 9 der Baunutzungsverordnung sowie in Ge-
bieten nach § 34 Abs. 2 des Baugesetzbuches mit entsprechender Eigenart. Soweit Ge-
meinden im Rahmen ihrer kommunalen Planung weitergehende Kriterien verfolgen, kénnen
sie diese der Larmaktionsplanung zugrunde legen.“ (Ldrmaktionsplanung - Runderlass des
Ministeriums fdr Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz - V-5 -
8820.4.1 vom 07.02.2008)

In einer ersten Stufe sind fir Ballungsrdume mit mehr als 250.000 Einwohnern, fir StraBen
mit mehr als 6 Mio. Kfz/Jahr (entspricht 16.500 Kfz/Tag) sowie fir Haupteisenbahnstrecken
mit mehr als 60.000 Zugen/Jahr bis zum 30.07.2007 Larmkarten auszuarbeiten und daraus
bis zum Juli 2008 Larmaktionsplane (LAP) zu entwickeln. Die inzwischen eingetretene Frist-
Uberschreitung ist vor allem durch methodische Probleme und Verzégerungen bei der Larm-
kartierung entstanden.

In einer zweiten Stufe ab Ende 2008 werden Ballungsrdume ab 100.000 Einwohnern, Haupt-
verkehrsstraBen ab 3 Mio. Kfz/Jahr und Haupteisenbahnstrecken ab 30.000 Zigen/Jahr er-
fasst und kartiert. Fir nachgewiesene Larmbrennpunkte sind hier analog der aktuellen
Larmaktionsplanung bis Juli 2013 ebenfalls Larmaktionsplane aufzustellen.

Larmaktionsplane sind mindestens alle finf Jahre zu Gberprifen und ggf. zu Uberar-
beiten.



3. Datengrundlagen und Analyse

Beschreibung der Larmquellen, die zu bericksichtigen sind;
hier: StraBen mit > 6 Mio. Kfz/a., Schienenwege > 60.000 Zlige/a.

Zur Unterstitzung der far die Larmaktionsplanung zustandigen Gemeinden auBerhalb von
Ballungsraumen wurde im Auftrag des Ministeriums fir Umwelt und Naturschutz, Landwirt-
schaft und Verbraucherschutz die Larmkartierung in NRW vom Landesamt fur Natur, Umwelt
und Verbraucherschutz NRW (LANUV) durchgefiihrt. Die Ergebnisse in Form sogenannter
strategischer Larmkarten liegen fir Hagen seit dem Februar 2008 vor (s. Vorlage Drucksa-
chen-Nr. 0522/2008 ,Aufstellung eines Larmaktionsplans fir Hagen* vom 09.06.2008, aktua-
lisiert und nachberechnet April 2009!}).

In 2009 hat die Stadt Hagen den sog. Autobahnzubringer (SaarlandstraBe) zwischen Edu-
ard-Muller-StraBe und dem Autobahnkreuz Hagen nachtréaglich kartieren lassen (s. Vorlage
Drucksachen-Nr. 0634/2009 ,Ldrmaktionsplan: Nachkartierung und Blrgerbeteiligung“ vom
20.07.2009). Als eine mit am hoéchsten belastete, aber nicht klassifizierte StraBe wurde sie
vom LANUV (s. 0.) nicht kartiert.

Fir die Larmkartierung entlang von Eisenbahnstrecken mit mehr als 60.000 Zigen/Jahr ist
das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) zustandig. Mit erheblicher Zeitverzégerung liegen diese
Kartierungen in einer auswertbaren Form seit April 2010 ebenfalls vor. Sadmtliche Larmkarten
sind im Internet veroffentlicht.

Zur Verdeutlichung der Zusammenhénge im StraBennetz der Stadt Hagen werden in

Anlage (1) die Bundes-/LandesstraBBen sowie der nachkartierte StraBenabschnitt mit (iber 6
Mio. Kfz/a. (entspricht werktdglich durchschnittlich > 16.500 Kfz) abgebildet; kurze Liicken
wurden interpoliert. Bezugsjahre sind 2005 bzw. 2006.

Anlage (2) enthélt die Eisenbahnstrecken in Hagen mit mehr als 60.000 Ziigen/Jahr.

Identifizierung von ,Larmschwerpunkten*

Zur Beschreibung der Larmimmission werden 24-Stunden- (Lden) sowie Tag- (Lday) bzw.
Nachtwerte (Lnight) nach je 5 Larmklassen verwendet. Das Bezugsjahr in der ersten Stufe
ist das Jahr 2006, dem Jahr der LANUV-/EBA-Kartierung. Um das AusmaB der Larm-
Betroffenheit zu beschreiben, werden die (ermittelte) Anzahl der Bewohner, die GroBe der
belasteten Flache und die (geschatzte) Anzahl der Wohnungen, Schulen und Krankenhauser
im Einwirkungsbereich (Isophonen) der Larmquellen ermittelt.

Handlungsbedarf besteht bei einer Uberschreitung des Lden-Wertes von 70 dB(A) und des
Lnight-Wertes von 60 dB(A).

In den Anlagen (3) bis (7) sind die Isophonen StraBe/Schiene dieser Auslésewerte und das
MaB der betroffenen Anwohner in Punkten von 10 bis 50 Einwohnern in 5 Stadtbezirken dar-
gestellt.

Auf der Basis der Einwohnerdaten aus 2006 ergeben sich fur die funf Stadtbezirke folgende
statistischen Aussagen Uber die Anzahl der vom StraBen- und Schienenverkehrslarm betrof-
fenen Bewohner:



StraBe

Mit 3,8% der Einwohner (gesamtstadtischer Durchschnitt: 2,7%), die von mindestens einem
der kritischen Larmwerte 70/60 dB(A) betroffen sind, weist der Stadtbezirk Mitte im Verknip-
fungsbereich zweier BundesstraBBen (Innenstadtring) den hdchsten Anteil auf, gefolgt vom
Stadtbezirk Haspe mit dem Verkehrsband der B7 (2,7%) und Hohenlimburg (2,6%), wo sich
neben der B7 und der L 674 (VerbandsstraBe) die Autobahnen A 45 und A 46 unmittelbar
auswirken. Im Stadtbezirk Nord (1,8%) sind es die WeststraBe und die Hagener-/Dortmunder
StraBe, die — neben einzelnen Abschnitten der Autobahn A 1 — als LA&rmschwerpunkte gelten
mussen, wahrend in Eilpe und Dahl (0,4%) durch die A 45 nur vereinzelt LA&rmprobleme kar-
tiert wurden.

KenngréBen Stadtbezirke

Stadtbezirk Einwohner betroffene Einwohner
gesamt StraBe % Schiene %
Mitte 81.235 3.094 3,8% 300 0,4%
Nord 41.420 729 1,8% 75 0,2%
Hohenlimburg 34.322 880 2,6% 0 0,0%
Eilpe / Dahl 18.983 77 0,4% 0 0,0%
Haspe 32.825 895 2,7% 823 2,5%
Stadtgebiet 208.785 5.675 2,7% 1.198 0,6%

Tab.1: MaB der von Verkehrsldrm betroffenen Bewohner nach Stadtbezirken

Hinweis: Die Einstufung nach dem MapB der Ldrmbetroffenheit bezieht sich ausschlieBlich auf
die von Bundes- und LandesstraBen (sowie den Autobahnzubringer) mit mehr als 6 Mio.
Kfz/Jahr bzw. die von Schienenwegen mit mehr als 60.000 Ziigen/Jahr ausgehenden Larm-
immissionen; alle anderen wahrnehmbaren Larmbelastungen (z. B. Gewerbe) sind hier nicht
erfasst und werden nicht berticksichtigt.

Auf der Grundlage dieser Larmkarten sind Aktionspléane auszuarbeiten, mit denen Larmprob-
leme und Larmauswirkungen geregelt werden, und zwar dann, wenn national festgelegte
Werte Uberschritten werden. Das zusténdige Landesministerium empfiehlt als einheitlichen
Ausldsewert fiir Aktionsplane einen Larmpegel von 70/60 dB(A) tags/nachts. Ein Uberschrei-
ten dieser Werte ist in den Larmkarten deutlich zu machen.

Larmaktionsplane sollen belastigende oder gesundheitsschadliche Gerausche (Verkehrs-
larm) im Freien (Umgebungslarm) vermindern und sind mindestens fur die kartierten Gebiete
mit einer Uberschreitung zuldssiger Werte aufzustellen. Dabei kénnen auch Gebiete mit in
die Betrachtung einbezogen werden, die auBerhalb des kartierten Bereichs liegen, wenn
etwa groBraumige Verkehrsverlagerungen Ziel der Aktionsplanung sind.

BundesfernstraBen (Autobahnen, Bundes-, LandesstraBen auBerorts)

In NRW gewahrt der StraBenbaulasttrager des Bundes fur bestehende BundsfernstraBen
bzw. das Land NRW fiir LandesstraBen Larmschutz (als Larmsanierung) im Rahmen der zur
Verflgung stehenden Haushaltsmittel nach den Regelungen der Richtlinien fir den Ver-
kehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR-97) in Ver-
bindung mit den Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen (RLS-90).

Fiar Wohngebiete (und Krankenhauser, Schulen etc.) gelten wie nach Umgebungslarmrichtli-

nie Larmpegel von >70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) Nachts. Zur Uberpriifung reicht ein form-
loser Antrag durch betroffene Anwohner an die StraBenbauverwaltung.
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Schiene

Mehr als 60.000 Zugbewegungen weisen die Fernverbindungsstrecken vom Hauptbahnhof
nach Westen (KéIn) und nach Norden / Nordwesten (Dortmund/Essen) auf. Mit ,,nur® durch-
schnittlich 0,6% sind von erheblichem Schienenverkehrslarm deutlich weniger Bewohner
betroffen als vom StraBenverkehrslarm.

FOr die Kommune als der fir die La&rmaktionsplanung zustéandigen Behdrde bestehen aller-
dings keine unmittelbaren Mdéglichkeiten, auf die Ausgestaltung von Schienenwegen und
damit auf L&rmschutzmaBnahmen an Schienenwegen Einfluss zu nehmen. Grundséatzlich
besteht fir betroffene Anwohner von Schienenstrecken nur die Méglichkeit, Antrage auf For-
derung passiver Larmschutzvorrichtungen (Larmschutzfenster) zu stellen. Die Férdervoraus-
setzungen richten sich nach eigenen und von der Larmaktionsplanung unabhangigen Rege-
lungen.

Eine MaBnahmenprifung im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgt daher nicht.



4. Moglichkeiten zur Minderung von Verkehrslarm an
(inneroértlichen) StraBen

Im Grundsatz bewirken nur MaBnahmenbdindel eine dauerhafte und wahrnehmbare Minde-
rung des vom StraBen- (und Schienen) Verkehr ausgehenden Larms. Allgemein kommen
hier (beispielhaft) folgende Bereiche, Strategien und MaBnahmentypen in Betracht:

Planen:

e Verkehrsentwicklungsplanung einschlieBlich Nahverkehrsplanung, Radverkehrspla-
nung,
e Raumordnung und Bauleitplanung,

Managen:

Verkehrslenkung, Durchfahrtsverbote, Umleitungen

Nachtfahrverbote (fur LKW),

Verstetigung des Verkehrsflusses,

Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und deren Uberwachung,

Bauen:

e Larmschutzbauwerke (Walle, Wande),
e Einsatz von larmminderndem Asphalt,
e Schallschutzfenster (als letztes Mittel).

5. Ruhige Gebiete

Im Rahmen der Aufstellung des Larmaktionsplans der Stufe | erfolgt keine Definition oder
Untersuchung von ,Ruhigen Gebieten® i. S. d. Richtlinie, da aus der vorliegenden Lérmkartie-
rung an Bundes- und LandesstraBBen eine schliissige Aussage hierzu nicht getroffen werden
kann. Dies soll ggf. im Rahmen der Larmaktionsplanung der 2. Stufe erfolgen.



6. Information und Mitwirkung der Offentlichkeit

Nach § 47 d, Abs. 3 Bundesimmissionsschutz-Gesetz (BImSchG) ist die Offentlichkeit an der
Ausarbeitung und Uberprifung von Larmaktionsplanen zu beteiligen und ihr die Mdglichkeit
einzurdumen, rechtzeitig und effektiv im Verfahren mitzuwirken.

Bereits vorliegende Ergebnisse und Erkenntnisse aus vorausgehenden Beteiligungsprozes-
sen zum Thema Larm und insbesondere StraBenverkehrslarm werden bei der Aufstellung
des vorliegenden Larmaktionsplans ebenso genutzt wie die Ergebnisse des Internetauftritts
der Stadt Hagen. Hier wurde Uber einen Zeitraum von 3 Monaten — beginnend mit Septem-
ber 2009 — Uber einen Link der Startseite eine breit angelegte Informations- und Beteili-
gungskampagne durchgefihrt.

Umfrage der AG ,,Gesunde Stadtentwicklung“

Die Hagener Gesundheitskonferenz hat die Arbeitsgruppe ,Gesunde Stadtentwicklung® ein-
gesetzt. Zum Zwecke einer bedarfsorientierten Schwerpunkisfindung bzgl. des Themas
,Larm“ wurde von dieser Arbeitsgruppe eine nicht reprasentative Umfrage bei der Verwal-
tung und einigen Arztpraxen durchgefihrt (Sept. 2008).

Bei dieser Umfrage konnte die Larmart, La&rmquelle und die Dauer der Larmbelastigung be-
schrieben werden. Bei den ca. 200 Antworten machten etwa 18% die Angabe, dass sie sich
in ihrem Stadtteil nicht durch Larm beléstigt fuhlen. Ungeféhr 70% fihlen sich durch Ver-
kehrslarm (StraBe, Schiene, Luft) belastigt. Hier wurden Lkw als h&ufigste Hauptlarmquelle
genannt. Auch der Einfluss des Dortmunder Flughafens ist in Hagen zu spiren — Belastigun-
gen durch Fluglarm wurden genau so haufig genannt wie Beléastigungen durch den Schie-
nenverkehr.

,, 1ag gegen den Larm*

Am 29.04.2009 fand der ,Tag gegen den Larm“ statt. Gemeinsam mit der AG ,Gesunde
Stadtentwicklung® hat der Fachbereich Stadtentwicklung und Stadtplanung an diesem Tag
auf dem Friedrich-Ebert-Platz verschiedene Aktionen durchgefuhrt. Die Verwaltung hat in
diesem Rahmen die Ergebnisse der Larmkartierung dargestellt und Uber die Umgebungs-
larmrichtlinie informiert. Zusétzlich wurden die Hagener Blrger befragt, wie weit sie sich in
ihrem Wohnumfeld durch Verkehrslarm belastigt fihlen.

Innerhalb des Aktionszeitraumes (11:00 — 16:30 Uhr) wurden 32 Fragebdgen abgegeben.
Etwa 10% fUhlten sich durch Verkehrslarm nicht bel&stigt. Bei der Frage zur Larmquelle wa-
ren Mehrfachnennungen méglich (s. Tabelle).

belastigt durch... Nennungen
Pkw 21

Lkw 18
Krad 13

Bus 7
Bahn 2
Flugzeug 6
Anzahl 67

Tab. 2: Auswertung ,Tag gegen den Larm*

Etwa 80% der Befragten gaben an, dass die La&rmbeléstigung fir mehrere Stunden andauert.
25% fuhlen sich auch in der Nacht durch Verkehrslarm belastigt.



Als besondere Larmursachen wurden StraBenzustand, Anfahrgerausche, Sonderfahrzeuge
(Polizei, Feuerwehr, StraBenreinigung usw.), unnétiger Freizeitverkehr, Anlieferung- und be-
triebsinterner Verkehr genannt.

Diese Umfrage ist zwar nicht représentativ, sie zeigt aber, dass viele Burger durch Larmbe-
lastigungen betroffen sind.

Internetauftritt ,,Umgebungsldrm / Larmaktionsplanung
In dem Zeitraum von Mitte Sept. 2009 bis Mitte Dezember konnte die Internetseite bezuglich

der Umgebungslarmrichtlinie durch einen Link auf der Startseite der Stadt Hagen
(www.hagen.de) direkt erreicht werden.

Lediglich 6 Blrger haben sich in dieser Zeit per Email zur Larmproblematik geauBert. Inhalt-
lich wurde zu Konflikten durch verkehrsbedingten La&rm angesprochen (gekurzte Texte):

- Motorradkontrollen im Volmetal; ab 17:00 Uhr und an Wochenenden ,Terror” durch
réhrende Maschinen.

- Schlechter Fahrbahnbelag im Ortsbereich Rummenohl. Dadurch hoher Larmpegel
durch Lkw mit teilweise leeren Containern. Schrotthdndler als Larmverursacher.

- Geschwindigkeitskontrollen in Tempo-30-Zonen. Ordnungsamt soll Firmen kontrollie-
ren bei denen Bau- und Werksmontagenlarm entsteht.

- ,Schleichverkehr* am Kuhlerkamp in Richtung Vorhalle. Beflirchtung, dass durch
Bahnhofshinterfahrung sich der Verkehr am Kuhlerkamp erhéht.

- Rulckbau der WeststraBe auf 2 bzw. 3 Spuren; Kreisverkehr am Knotenpunkt West-
straBe / NéhstraBe; Verringerung der Geschwindigkeit von 60 auf 50 km/h.

Die Internetseite ist auch weiterhin Gber www.hagen.de/irj/portal/Web61-0405 erreichbar.
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7. Larmminderung durch Planen, Managen und Bauen
Planen

Larmvermeidung und L&rmminderung im StraBenverkehr (und Schienenverkehr) ist weder
ausschlieBlich eine Aufgabe der kommunalen Verkehrsplanung noch neue Planungsaufga-
be. Eine Lésung der StraBenlarmprobleme ist nur im Zusammenhang und in der Kontinuitat
mit und in anderen Fachplanungen mdglich:

Stadtentwicklungsplanung, Bauleitplanung

Trotz eines erwarteten Bevodlkerungsrickgangs wird Anfang der 80er Jahre mit steigenden
PKW-Fahrten in Hagen gerechnet (+20% seit 1977). Im Rahmen der Aufstellung des Fla-
chennutzungsplans (gultig seit 1984) werden verkehrsbedingte Larmkonflikte identifiziert, auf
die mit MaBnahmen zum Ausbau des StraBennetzes reagiert werden soll. Diese Planungen
zum Bau von OrtsumgehungsstraBen in stark larmbelasteten Stadtteilen (Haspe, Eckesey,
Delstern) sind inzwischen realisiert. Eine Ortumgehung im Stadtteil Boele wurde nach Ab-
schluss der Larmkartierung dem Verkehr tUbergeben. Mit der sogenannten Bahnhofshinter-
fahrung ist aktuell eine weitere Ortsumgehung geplant (Baubeginn voraussichtlich in 2011).

Die vorbereitende Bauleitplanung (Flachennutzungsplan) stellt dartber hinaus Flachen dar,
far die Vorkehrungen zum Schutz gegen schédliche Umwelteinwirkungen (u. a. verkehrsbe-
dingter L&rm) zu treffen sind, z. B. durch Larmschutzwalle oder -wande.

In der verbindlichen Bauleitplanung gelten die Bestimmungen in der DIN 18005 Teil 1
»ochallschutz im Stadtebau®“ (2002) in Verbindung mit dem Beiblatt 1 ,Schalltechnische Ori-
entierungswerte flr die stadtebauliche Planung” (1987). Die dort aufgeflhrten vorsorgenden
Orientierungswerte — flr reine Wohngebiete — von z. B. 50/40 dB(A) (Tag/Nacht) stellen
deutlich héhere Anspriiche an einen Larmschutz im Stadtebau als die im Sinne einer nach-
sorgenden Larmsanierung geltenden Auslésewerte der Umgebungslarmrichtlinie.

Verkehrsentwicklungsplanung seit 1991

Ziele: Mit dem ersten integrierten Verkehrsentwicklungsplan werden ab 1991 nicht nur ab-
gestimmte Planungen fir alle Verkehrstrager (StraBe, Nahverkehr, Radverkehr..) vorbereitet,
es sollen auch die Folgen der Verkehrsentwicklung abgeschéatzt und berticksichtigt werden,
u. a. der vom Verkehr ausgehende Larm. Um einen deutlichen StraBenverkehrszuwachs und
sich verscharfende Larmkonflikte zu vermeiden, soll der 6éffentliche Nahverkehr gestarkt und
das Rad- und FuBwegenetz ausgebaut werden.

KenngréBen Einwohner, Pkw, Wege

Jah Einwohner Pkw Wege
ahr

gesamt zugelassen gesamt IV-Anteil [%]
1993 217.214 89.764 493.502 49.1%
1998 209.681 88.224 483.262 49.7%
2003 202.209 88.079 469.574 50,0%
2008 193.979 86.036 457.197 51,9%

Tab. 3: Entwicklung der Einwohnerzahlen und der Anzahl von PKW-Bestand

und -Fahrten

Trends: Der Trend zur Nutzung des PKW halt auch in Hagen weiter an. Entscheidende Ein-
flussgréBe fur die Entwicklung der absoluten Anzahl der PKW-Fahrten ist aber der anhalten-
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de Bevdlkerungsriickgang. So sind Motorisierungsgrad und Mobilitat (als Anzahl der zurtick-
gelegten Wege) analog zur negativen Bevdlkerungsentwicklung ricklaufig, die Menge der
motorisiert (MIV) zurlickgelegten Wege nahezu konstant geblieben und verharrt seit zehn
Jahren auf dem gleichen Niveau.

Fazit: Durch den motorisierten Individualverkehr verursachte Larmprobleme werden sich
zukUnftig bei anhaltendem Bevélkerungsrickgang eher leicht entschéarfen, weil die Haufigkeit
der PKW-Nutzung und damit das Mengengertst abnehmen. Dies schlief3t allerdings nicht
aus, dass es auf einzelnen StraBen und StraBenabschnitten in Abhangigkeit von Flachen-
nutzungsentwicklungen zu Verkehrszuwachsen kommt.

StraBengditerverkehr

Eine zuverlassige Prognose der Entwicklungen im stadtischen StraBenguterverkehr ist an-
ders als im Individualverkehr nahezu unmdoglich. Die veroéffentlichten bundesweiten Progno-
sen von bis zu 90% (?) (Quelle: BAST) in den nachsten 15 Jahren sind unsicher und nicht
eins zu eins auf értliche Verhaltnisse Ubertragbar. Hier beeinflussen eher kurzfristig angeleg-
te Einzelentscheidungen der Verkehrserzeuger (Industrie, Gewerbe, Handel, Spediteure), u.
a. in Abhangigkeit von allgemeinwirtschaftlichen Rahmenbedingungen, die Verkehrsentwick-
lung vor Ort. Wegen seines tberproportionalen Anteils an den verkehrsbedingten Larm- und
Schadstoffemissionen ist der LKW-Verkehr allerdings in besonderem MaB z. B. von MaB-
nahmen zur Verkehrslenkung bis hin zu umweltbedingten Sperrungen von StraBen /-
abschnitten fir LKW (s. Luftreinhalteplanung und LKW-Routenkonzept) betroffen.

Nahverkehrsplanung

Mit dem Nahverkehrsplan 1997 werden die Weichen gestellt fir eine Ausweitung des Nah-
verkehrsangebots in Hagen. In der Folge werden neue Buslinien eingefiihrt, die das radiale
ErschlieBungsnetz um tangentiale Linien ergdnzen und Wohngebiete in Randlagen mit
Kleinbussen erschlieBen. Allerdings steigen mit diesem angebotsorientierten Nahverkehrs-
konzept auch die Kosten — bei gleichzeitig wachsendem Konsolidierungsdruck auf den stad-
tischen Haushalt.

Nach einer ersten Fortschreibung in 2002 folgt mit der zweiten Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans 2009 der Versuch, stéarker nachfrageorientiert vorzugehen. Linienangebot und
Taktdichte werden ausgedinnt. Wie sich das mittel- und langfristig auf die Fahrgastentwick-
lung und auf die Anzahl der PKW-Fahrten auswirkt, steht noch nicht fest.

Ob und in welchem MaB der 6rtliche OPNV einen Beitrag zur Bewéltigung taglicher Mobili-
tatsbedurfnisse leistet, soll an der Kennziffer ,Verhaltnis Einwohnerzahl / Zahl der beférder-
ten Fahrgaste veranschaulicht werden. Sie ist ein Indiz fir den Erfolg einer Strategie, den
Umweltverbund (hier: OPNV) in seiner Konkurrenz zum motorisierten Individualverkehr (MIV)
zu starken. Damit wird ein Beitrag zur Verkehrs- und in der Folge zur Larmentlastung geleis-
tet.

KenngréBen OPNV

. beford. bef.FG je
Jahr Einwohner
Fahrgaste Einwohner
1993 217.214 39.196.000 180,45
1998 209.681 36.445.000 173,81
2003 202.209 36.107.000 178,56
2008 193.979 38.183.000 196,84

Tab. 4: Kennziffer OPNV 1993 - 2008
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Nach Ruckgéngen bei der Anzahl der Beférderungsfalle steigt seit der Jahrhundertwende die
Anzahl der Fahrgaste und stabilisiert sich etwa seit 2005. Wegen der dauerhaft und deutlich
sinkenden Einwohnerzahlen ,verbessert” sich gleichzeitig das Verhaltnis Fahrgés-
te/Einwohner: Der OPNV wird verhaltnismaBig haufiger genutzt. Ob sich dieser Trend nach
den haushaltbedingten SparmaBnahmen in 2009 halten lasst, muss sich zeigen.

Radwegeplanung

Der Anteil des Radverkehrs in Hagen bei allen — motorisiert und nicht-motorisiert zurtickge-
legten — Wegen liegt bestandig bei 2%. Dies ist im Vergleich zu anderen Stéadten, selbst mit
ahnlichen topographischen Bedingungen, ein extrem geringer Anteil. Eine auch nur gering-
flgige Steigerung des Radverkehrsaufkommens in Hagen ist nur durch die Kombination
mehrerer MaBnahmen erreichbar. Dazu gehdren

e die Integration von Radverkehrsrouten im Hagener Stadtgebiet in das landesweite
Radverkehrsnetz (realisiert seit 2004),

e die Ausschilderung und Ertichtigung alltagstauglicher Radrouten in Hagen (Nord-,
Ost-, Sid- und Westroute),

e die Verknupfung dieser Angebote zu einem befahrbaren und erkennbaren Wege-
netz — nicht zuletzt mit Freizeit- und Tourismusrouten in den landschaftlich reizvollen
und radfahrfreundlichen Stadtgebieten (,Lenneroute®, ,Ruhrtalradweg®),

e ein Angebot von attraktiven Fahrrad-Abstellanlagen vor allem an Haltepunkten des
Schienenverkehrs (Fahrradboxen).

Die Planung eines Radwegenetzes hat zum Ziel, die Bereitschaft der Verkehrsteilnehmer,
das Fahrrad fur den Alltagsverkehr zu nutzen zu erhéhen und die Voraussetzungen fir ein
sicheres und unter den besonderen Bedingungen des Hagener Stadtgebietes komfortables
Radfahren zu verbessern. Spurbare Effekte auf die Verkehrsmittelwahl — Fahrrad statt Auto
— und damit auf verkehrsbedingte Larmbelastungen sind nicht zu erwarten und nicht zu
quantifizieren.

Hierarchisches Geschwindigkeitskonzept (Tempo-30-Zonen)

In 1991 wurde mit der Einfihrung und Ausschilderung von Tempo-30-Zonen ein flachende-
ckendes Konzept zur Verbesserung der Wohnumfeldbedingungen verwirklicht. Damit wurde
nicht nur die allgemeine Verkehrssicherheit in Wohngebieten erhéht, sondern auch der
~arundpegel“ verkehrsbedingter und wohnungsnaher Larmbelédstigungen gesenkt. Je nach
Stadtbezirk sind Tempo-30-Zonen flr 70 bis 90% der Wohnbau- und Mischbauflachen einge-
richtet.

Kenngroen Tempo-30-Zonen

Stadtbezirk Flache | Flache %
(Wo + M) in Tempo-30-Zone

Mitte 800,2 ha 655,1 ha 81,9%
Nord 487.,3 ha 392,4 ha 80,5%
Hohenlimburg 476,0 ha 422,1 ha 88,7%
Eilpe / Dahl 258,4 ha 188,5 ha 72,9%
Haspe 385,3 ha 267,8 ha 69,5%
Stadtgebiet 2407,2 ha 1925,9 ha 80,0%
Abb. 10: Tempo-30-Zonen; Fldchenanteil an Gesamtsiedlungsflédche
(Wohn-/Mischgebiete)
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Parkraumbewirtschaftung und Parkleitsystem

Mit der Zielsetzung, u. a. die OPNV-Nachfrage zu starken, wurde in 1991, 1997 und schlieB-
lich in 2004 in der Innenstadt eine flachendeckende Bewirtschaftung des éffentlich verfligba-
ren Parkplatzangebots im StraBenraum eingefiihrt. Durch Parkzeitbeschrankungen und
Parkgebihren sollten Dauerparker, vor allem Beschéftigte, zum Umstieg auf den OPNV mo-
tiviert werden und durch ein damit erhéhtes Kontingent 6ffentlicher Parkplatze der Parksuch-
verkehr von Kurzparkern (Einzelhandelskunden) verringert werden. Als (nicht messbarer)
,Nebeneffekt“ sind in einzelnen innerstadtischen StraBen die Verkehrs- und Larmbelastun-
gen zurliickgegangen (z. B. Bahnhofsstraf3e).

Von insgesamt ca. 2.300 Parkplatzen im StraBenraum sind montags bis samstags zwischen
8 und 21 Uhr 2.100 Parkplatze, also rd. 91%, durch Parkscheiben oder Parkscheinregelun-
gen bewirtschaftet. Die Belange der Innenstadtbewohner wurden durch entsprechende Re-
gelungen berlcksichtigt (Bewohnerparkplatze).

Seit der Inbetriebnahme eines dynamischen Parkleitsystems Anfang der 1990er Jahre wer-
den die Verkehrsteilnehmer Uber freie Kapazitadten der Parkhduser und Parkplatze der In-
nenstadt informiert. Damit wird der Parksuchverkehr reduziert — mit positiven Effekten auf die
verkehrsbedingten Larmimmissionen in der Innenstadt.

Larmminderungspléane

In 2004 wurde der Bericht tber die Ergebnisse und MaBnahmenvorschlage im Rahmen der
Larmminderungsplanung in Hagen verdffentlicht. Untersucht wurden die Stadtteile Hagen-
Vorhalle und Hagen-Oberhagen auf der Grundlage des § 47 a des Bundesimmissions-
schutzgesetzes (BImSchG) und zur Feststellung schadlicher Umwelteinwirkungen durch
Gewerbe und Verkehr (StraBe und Schiene).

...in Hagen-Vorhalle

Gewerbelarm tritt nach den Ergebnissen der Untersuchung nur im direkten Umfeld der Ge-
werbebetriebe auf. Aus Mangel an robusten Daten konnten lediglich Annahmen vor allem
Uber den nachts auftretenden Gewerbeldarm getroffen werden. Gewebeldrm und Verkehrs-
larm Uberlagern sich in Vorhalle durch die vorhandenen Eisenbahnstrecken, den Rangier-
bahnhof, durch die Autobahn und die den Stadtteil zerschneidende WeststraBe. Der Bericht
kommt zu dem Schluss, dass durch den Verkehr als vorherrschender La&rmquelle L&rmmin-
derungsmaBnahmen an Gewerbebetrieben, da kaum wahrnehmbar, nicht zur allgemeinen
Larmminderung beitragen.

Vorgeschlagene MaBnahmen ,Verkehrslarm®:

Neben Anregungen zur Minderung des durch den Rangierbahnhof erzeugten (Gewerbe-)
Larms wird entlang der WeststraBe eine Riegelbebauung als Larmwohnwand zur Abschir-
mung des StraBenverkehrslarms vorgeschlagen, die aus Kosten- und Finanzierungsgriinden
allerdings nicht weiter verfolgt wurde. Der Bericht kommt zu dem Schluss, dass fiir Hagen-
Vorhalle im Rahmen der La&rmminderungsplanung keine realistischen, umsetzbaren l&arm-
technischen Verbesserungen aufgezeigt werden kénnen.

...in Hagen-Oberhagen

Die Larmsituation in Oberhagen ist wesentlich durch den StraBenverkehr gepragt. Dies gilt
im unmittelbaren Einwirkungsbereich des Bergischen Rings und der B 54 sowie der Hoch-
straBe, Frankfurter StraBe und FranzstraBe. Der Schienenverkehrslarm ist dagegen unmapB-
geblich und wird im Weiteren vernachlassigt. Das gilt auch wegen der eindeutigen Dominanz
des StraBenverkehrslarms fiir den Gewerbelarm.
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Vorgeschlagene MaBnahmen ,Verkehrsldrm®:

Zur Larmminderung wurden vor allem straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen vorgeschla-
gen:

Tempo-30-Regelungen in der HochstraBe und ein LKW-Nachtfahrverbot ( > 2,8 t.) in der
Frankfurter- und der HochstraBe. Da der erwartete LaArmminderungseffekt unter 3 dB(A) liegt,
sind diese MaBnahmen — als Larmschutz begriindet — nach StraBenverkehrsrecht nicht zu-
lassig. Es wurde deshalb vorgeschlagen, unter Verwendung anderer verkehrplanerischer
Begrindungen, die HochstraBe in die angrenzende Tempo-30-Zone einzubeziehen.

Der weitreichende Vorschlag mit dem héchsten Minderungspotential, Hoch- und Frankfurter
StraBe nur flr Anlieger zuzulassen und Verkehrsanteile auf die TangentialstraBen zu verla-
gern, wurde wegen des hohen Kontrollaufwandes und der starken stadtebaulichen Durchmi-
schung des Stadtquartiers verworfen.

Der Vorschlag, die Signalanlagen nachts abzuschalten wird wegen negativen Folgen auf das
Verkehrsverhalten (erhéhte Geschwindigkeiten) ebenfalls verworfen.

Managen
Luftreinhalteplanung
Das LKW-Routen-Konzept

Im Luftreinhalteplan Hagen 2008 ist die Einflhrung eines statisch-dynamischen LKW-
Routensystems zur Verringerung hoher verkehrsbedingter Schadstoffkonzentrationen in in-
nerstadtischen StraBenschluchten als MaBnahme verbindlich festgelegt.

Das in 2010 in Betrieb genommene Hagener ,LKW-Routing” mit dynamisch geschalteten
Sperrungen fir LKW > 3,5 t. und statischen Wegweisungen entlang den Ausweichstrecken
zielt allerdings nur auf eine andere Verteilung des Guterverkehrsaufkommens im stadtischen
StraBennetz. Die Gesamtbelastung durch den LKW-Verkehr wird nach allen Prognosen wei-
ter steigen. Kommunale Verkehrsplanung kann nur versuchen, die gesetzlich vorgegebenen
oder empfohlenen Belastungsgrenzen (Schadstoffe, Larm) durch geeignete MaBnahmen
dort einzuhalten oder Belastungen zu mindern, wo heute und in Zukunft Grenz- bzw. Prif-
werte Uberschritten werden.

Mit dieser dynamischen (LKW-) Verkehrsbeeinflussung kénnen Verkehrsablaufe mit einem
rickgekoppelten System unter Beachtung der Schadstoffkonzentrationen kurzfristig und
zeitnah, ggf. in der erforderlichen Dosierung vorgenommen werden. Die Verkehrsbeeinflus-
sung erfolgt dann an der richtigen Stelle, zum richtigen Zeitpunkt und im erforderlichen MaB.
Die baulich-technische Infrastruktur (Zahl- und Messstellen, dynamische und statische Be-
schilderung) ist an allen relevanten StraBenknoten inzwischen vorhanden. Fiir das integrierte
Steuerungssystem auf der Grundlage kurzfristiger Verkehrs- und Immissionsprognosen ist
die erforderliche Software entwickelt worden und im Einsatz.

Im Fall hoher Schadstoffkonzentrationen werden LKW mithilfe dieses Beschilderungssys-
tems von den stark belasteten Abschnitten des Innenstadtrings auf einen ,erweiterten Ring*
geleitet, der zuklnftig mit der geplanten Bahnhofshinterfahrung erganzt werden soll. Dadurch
wurden sich Umleitungswege wieder deutlich verkurzen. Der Bergische Ring wird allerdings
in jedem Fall durch umgeleitete LKW zuséatzlich belastet!
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Verstetigung des Verkehrsflusses

Auf dem gesamten sog. Innenstadtring (Graf-von-Galen-Ring / Markischer Ring / Bergischer
Ring) wurde in den 1990er Jahren zur Verstetigung des Verkehrsflusses die Verkehrssteue-
rung durch Lichtsignalanlagen (LSA) schrittweise optimiert. Diese MaBnahme zur Vermei-
dung bzw. Verringerung von Stopp & Go-Zustanden basiert auf einer Regel-Geschwindigkeit
von 50 km/h.

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Mit der Umsetzung eines flachendeckenden Tempo-30-Konzepts in Wohngebieten (s. 0.)
und der Verkehrsbindelung auf einem Vorrangnetz bestehend im Wesentlichen aus klassifi-
zierten StraBen (Bundes- und LandesstraBen) mit leistungsfahigen Netzerganzungen (Orts-
umgehungen) wurde in Verbindung mit MaBnahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses
ein StraBennetz definiert und geschaffen, dass — bei Ortsdurchfahrten — auf eine Héchstge-
schwindigkeit von 50 km/h ausgerichtet ist. Bei einer Geschwindigkeitsreduzierung von 50
km/h auf z. B. 30 km/h wirde die Funktion dieser StraBen als HauptverkehrsstraBen (in Ein-
zelfallen auch Bedarfsumleitungen BAB) nicht mehr erfiillt werden. Auf Geschwindigkeitsre-
duzierungen zur Minderung verkehrsbedingter Larmimmissionen wurde deshalb in der Stufe
| der Larmaktionsplanung nach Einzelprifung der in Frage kommenden StraBen (-
abschnitte) verzichtet. Dies gilt auch fir die Mdglichkeit einer Absenkung der in der Nacht
zulassigen Hochstgeschwindigkeit, deren Einhaltung mit erheblichen Akzeptanz- und Durch-
setzungsproblemen verbunden wére.

Bauen
Larmmindernder Asphalt

Die Verwendung von larmoptimiertem Asphalt der KorngréBe 5 mm (LOA 5 D) in der Stra-
Benunterhaltung wurde vom Baulasttréager Stadt Hagen gepruft. Die vorliegenden Erkennt-
nisse aus Erprobungen anderer Stadte bestatigen ein groBes Potenzial zur aktiven Reduzie-
rung des StraBenverkehrslarms an der Quelle. In der Regel kann nach den bisherigen Erfah-
rungen von einer Verminderung des Larmpegels von 3,5 bis 5,0 dB(A) ausgegangen wer-
den.

Im Rahmen laufender und zuklnftiger StraBenunterhaltungs-Programme der Stadt Hagen
(und deren haushaltsrechtliche Sicherung) wird die Eignung dieser larmoptimierten Asphalt-
deckschicht fir die einzelnen StraBen und StraBenabschnitte, fir ein Handlungsbedarf zur
Larmminderung besteht, gepruft. Das MaB der La&rmemissionen /-immissionen und der Um-
fang der Betroffenheit von Anwohnern flieBt dabei in die Prioritdtenbildung von Fahrbahnsa-
nierungen durch Einsatz von LOA 5 D ein.

Schallschutzfenster

In Hagen wird fiir bestehende StraBen in der Baulast der Stadt wegen fehlender Eigenmittel
kein Forderprogramm fiir den Einbau von Schallschutzfenstern angeboten. In diesem Larm-
aktionsplan wird der Einbau von Larmschutzfenstern daher nicht als relevante Larmschutz-
maBnahme aufgelistet. Flir bestehende StraBen in der Baulast des Bundes bzw. des Landes
gelten die oben beschriebenen Bestimmungen und Verfahren zu BundesfernstraBen und
LandesstraBen.

Die Wirksamkeit von Larmschutzfenstern entfaltet sich auch nur im Geb&udeinnern und bei
geschlossenen Fenstern. Die Auslésewerte der Umgebungslarmrichtlinie werden dagegen
an der AuBenfassade der Gebdude ermittelt. Ein Vorher/Nachher-Vergleich bei einem Ein-
bau von Larmschutzfenstern ist im Rahmen dieser Aufgabenstellung also nicht mdoglich.
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8. LarmminderungsmaBnahmen im Einzelnen

Die Ubersicht (Anlage 8) und die MaBnahmenliste (Anlage 9) zur Larmminderung an
StraBen enthalten 42 Streckenabschnitte mit den Merkmalen:

Bezeichnung der Strecke,

Anzahl der Einwohner im Einwirkungsbereich von 60/70 dB(A),
Lange des Streckenabschnitts,

maogliche und geprifte MaBnahme,

Ergebnis der MaBnahmenprifung,

Larmminderungseffekt.

Mit ++ und + werden positiv wirkende MaBnahmen bewertet, die nach der Larmkartierung
realisiert wurden oder deren Umsetzung bevorsteht, MaBnahmen (-vorschldge) ohne Aus-
wirkungen auf die Larmsituation werden mit o, solche mit eher negativen Effekten mit — be-
wertet.

Bilanzierung der LarmminderungsmaBnahmen

Die wirkungsvollsten Effekte einer Larmminderung werden durch die realisierten bzw. ge-
planten Ortsumgehungsstrassen (Ortsumgehung Boele, Bahnhofshinterfahrung) erzielt. Ein
hohes Larmminderungspotenzial hat auBerdem die Verwendung larmmindernder Asphalt-
schichten. Beides steht daher im Vordergrund planerischer und baulicher MaBnahmen, wenn
es um eine spirbare Entlastung von verkehrsbedingten Larmimmissionen an den Hauptver-
kehrsstrassen geht.

Bei der Betrachtung der Wechselbeziehungen von Luftreinhalteplanung und Larmminde-
rungsplanung zeigt sich, dass die Steuerung des LKW-Verkehrs zur Entlastung einzelner Hot
Spots der Luftqualitdt zu wenn auch nur geringfligigen Mehrbelastungen durch StraBenver-
kehrslarm fihrt.
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9. Bewertung der Durchfiihrung und Ergebnisse der Larmaktionsplanung

In 2012 werden Larmkarten Uberprift und ggf. Gberarbeitet. Die dann festzustellenden Ver-
anderungen gegenlber der Situation in 2007 geben Aufschluss Uber die Wirksamkeit der
MaBnahmen. Sollte das Ziel einer Minderung verkehrsbedingter Larmbelastungen dann nicht
erreicht sein, wird ein weitergehender Aktionsplan zu erstellen sein.

10. Wirkungskontrolle und Prozessgestaltung

Sowohl Analysen als auch MaBnahmenvorschlage im Rahmen des vorliegenden Larmakti-
onsplans sind erkennbar integrierte Bestandteile der langfristig ausgerichteten Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung. Die Auswahl der vorgeschlagenen L&rmminderungsmap-
nahmen ist Ergebnis eines Abstimmungsprozesses, ihre Umsetzung erfolgt in Koordination
aller beteiligten Fachéamter. Dazu besteht ein Arbeitskreis, der bereits zur Erarbeitung und
Umsetzung der Luftreinhalteplédne eingerichtet wurde und insbesondere auch die enge Ver-
zahnung von Luftreinhalte- und Larmaktionsplanung garantiert.

Im Einzelnen sind folgende Instrumente und Verfahren geeignet, eine effektive Wirkungskon-
trolle von LarmminderungsmaBnahmen sicher zu stellen:

e Aufbau geeigneter Modelle zur Wirkungsabschatzung (Verkehrs- und Immissions-
Modell);

e Abstimmung geeigneter MaBnahmen zur Larmminderung mit MaBnahmen zur
Schadstoffminderung (Luftreinhalteplanung: ,Erweiterter Innenstadtring*);

e Abschatzung der — reduzierten — Zahl der von Larm betroffenen Personen unter Be-
ricksichtigung der demographischen Entwicklung; Entwicklung der Immobilienwerte;

e Synergie-Effekte von MaBnahmen: langfristig angelegte MaBnahmen (Strategien)
und kurz-/mittelfristig geplante MaBnahmen;

e Bereitstellung einer Prifliste ,Larmminderung® fir alle beteiligten Fachamter und Be-
hérden (Larmminderung als Querschnitts- und Daueraufgabe);

e Abgrenzung der Larmaktionsplanung Hagen zu anderen Baulasttragern und der
Deutschen Bahn;

e Aufbau und Einrichtung eines stédndigen Beteiligungsprozesses.
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