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Kurzfassung

1 Anlass

Eine ,,Umgehung B 54 Limburg/Diez* wird bereits seit den 1950er Jahren in Erwd-
gung gezogen, um die Innenstadt und die an die Innenstadt grenzenden Siedlungsge-
biete vom Durchgangsverkehr zu entlasten. Im Stadtgebiet von Limburg treffen sich
vier Bundesstrafsen (B 8, B 49, B 54 und B 417) und mehrere Landesstrafien und wer-
den miteinander verkniipft.! Durch den Bau des Innenstadtringes (,, Schiede ) mit Un-
terfithrung unter der Bahnlinie und der Verkehrsberuhigung des historischen Stadtzent-
rums konnte die engere Innenstadt (,, Altstadt*) zwar vom Durchgangsverkehr befreit
werden, die vom Innenstadtring nach Westen und Siiden durch das Stadtgebiet verlau-
fenden Hauptverkehrsstrafen weisen jedoch ein hohes Verkehrsaufkommen auf und
belasten die angrenzenden Nutzungen erheblich. Insbesondere Ziel- und Quellverkehr
aus dem westlichen Stadtgebiet und den benachbarten Siedlungsrdumen, der der im
Norden und Osten um die Stadt Limburg verlaufenden Bundesautobahn A 3 zustrebt
bzw. von ihr abfdhrt, verlduft iiber die Diezer Straf3e (B 54), aber auch durch die siidli-
chen Wohngebiete durch das Stadtgebiet.

Deswegen werden ebenfalls schon seit langem Fldichen fiir die Trasse einer siidlichen
Ortsumgehung vorgehalten. Diese Umgehungsstrafie hat in einem konkretisierten Tras-
senverlauf auch Eingang in den rechtswirksamen Fldchennutzungsplan der Kreisstadt
Limburg an der Lahn und in den Regionalplan Mittelhessen gefunden.

Allerdings hat sich in den letzten Jahrzehnten das Siedlungsgebiet der Stadt Limburg
erheblich nach Siiden ausgedehnt. Durch die Siedlungserweiterung Limburg-Blumen-
rod liegt die im Fldchennutzungsplan dargestellte Trasse nunmehr innerhalb des stdd-
tischen Siedlungsgebietes - zwischen der Limburger Siidstadt und dem Stadtteil Blu-
menrod. Aus diesem Grunde wird aktuell auch eine weiter siidlich verlaufende Trasse
erwogen, die aufierhalb der Siedlungserweiterungen von Limburg-Blumenrod das
Stadltgebiet umfdhrt.

2 Untersuchungsgegenstand

Untersuchungsgegenstand einer stddtebaulichen Untersuchung in Zusammenhang mit

geplanten Verkehrsbaumafinahmen sind die stddtebaulich relevanten Verdnderungswir-

kungen, die

- im baulichen, akustischen und visuellen Wirkungsbereich (unmittelbarer Wirkungs-
bereich) eines neuen Verkehrsweges zu erwarten sind und

- die sich durch den neuen Verkehrsweg im vorhandenen Verkehrsnetz ergeben (mit-
telbarer Wirkungsbereich).

Dieses Strafiennetz wird zudem innerhalb des Stadtgebietes mit der Bundesautobahn A 3 an den bei-
den Anschlussstellen ,, Limburg-Nord* und ,, Limburg-Siid* verkniipft.



In der Regel wird ein neuer Verkehrsweg in seinem ,,unmittelbaren Wirkungsbereich "
kaum stddtebauliche Verbesserungen erbringen, so dass dort die Minimierung der Ne-
gativwirkungen im Vordergrund steht. Positive Auswirkungen auf die vorhandenen
stadtebaulichen Strukturen und deren Entwicklungsmaoglichkeiten werden dagegen im
., mittelbaren Wirkungsbereich* durch die Verlagerung der Verkehrsbelastung auf den
neuen Verkehrsweg und die damit verbundene Entlastung im vorhandenen Netz erwar-
tet.

Eine stdadtebauliche Untersuchung solcher Wirkungsweisen basiert daher stets auf der
Untersuchung und Beurteilung der Bestandssituation - fortgeschrieben auf den jeweili-
gen Prognosehorizont - und der zu erwartenden Wirkungen auf diese stddtebauliche
Situation, ist also im Grundsatz zweistufig aufgebaut.

Ausgangspunkt der stidtebaulichen Untersuchung ist die derzeit gegebene stddtebauli-
che Situation unter den fiir das Jahr 2020 prognostizierten Verkehrsbedingungen
(,, Planungsnullfall ). Dieses umfasst

- die Bundesstrafie B 8 zwischen der B 417 und der Autobahnanschlussstelle ,, Lim-
burg-Siid** (Frankfurter Strafie/Ost und Am Hammerberg),

- der gemeinsame Verlauf der Bundesstraffien B 8 und B 417 (zwischen der Einmiin-
dung der Strafse ,,Im Schlenkert und der Einmiindung der B 418 (Frankfurter Stra-
Jie/West),

- die Strafse ,,Im Schlenkert* als Teil der Bundesstrafien B 8 und B 417 (Anschluss
der B 8/B 417 an die L 3020),

- die Bundesstrafie 54 zwischen dem Innenstadtring (,,Schiede ) und der westlichen
Stadtgrenze (Diezer Strafse),

- die Bundesstrafie 417 zwischen der Einmiindung in die B 8 und der Kreisstrafie 474
(Wiesbadener Strafie),

- die Landesstrafie L 3020 zwischen dem Abzweig der Strafe ,,Im Schlenkert* und der
stidlichen Stadtgrenze (Eisenbahnstrafle und Holzheimer Strafie),

- die Kreisstrafie K 474 zwischen B 417 und L 3020 (ZeppelinstrafSe),

- der Straflenzug Stephanshiigel/Industriestrafie (Gemeindestrafie) zwischen der L
3020 und der westlichen Stadtgrenze) sowie

- die Strafe, Im Grofsen Rohr* (Verkniipfung der L 3020 mit der Industriestrafie [Ge-
meindestrafie]).

Nicht Bestandteil des zu betrachtenden Strafiennetzes ist

- der Innenstadtring (,,Schiede ) und

- das westlich angrenzende Strafiennetz der Stadt Diez und der zur Verbandsgemeinde
Diez gehorenden Ortsgemeinden.

Als geplante Verkehrsbaumafsnahme wird eine Ortsumgehung in drei Trassenvarianten
untersucht:

- Die Trasse der Ortsumgehung im Planfall 1 verlduft in einem weiten Bogen vor dem

Ortsrand von Limburg (Ortsteil Blumenrod) und aufperhalb der im Fldchennutzungs-
plan der Stadt Limburg zwar dargestellten, aber noch nicht bebauten oder verbind-
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lich beplanten Wohnbauerweiterungsfldichen nach Osten. Diese Trassenvariante
wird daher auch als Umfahrung Blumenrod bezeichnet. Ostlich von Blumenrod
schwenkt die Trasse nach Norden und wird nach Querung des Kasselbachtales und
des Kuckucksberges mit der B 8 verkniipft.

- Die Trasse der Ortsumgehung im Planfall 1a verlduft in einem etwas engeren Bo-
gen vor dem Ortsrand von Limburg (Ortsteil Blumenrod) und durchschneidet die im
Fldchennutzungsplan der Stadt Limburg zwar dargestellten, aber noch nicht bebau-
ten oder verbindliche beplanten Wohnbauerweiterungsfldchen. Stattdessen wird das
sich unmittelbar nach Siiden anschliefsende Vogelschutzgebiet (die Nordgrenze des
Vogelschutzgebietes ist identisch mit der Siidgrenze der dargestellten Wohnbauer-
weiterungsfldchen) nicht beriihrt. Diese Trassenvariante wird daher auch als Um-
Jahrung Vogelschutzgebiet (VSG) bezeichnet.

- Die Trasse der Ortsumgehung im Planfall 2 verlduft dstlich vor den - ineinander
iibergehenden — Gewerbegebieten von Diez und Limburg und quert anschliefSend das
Siedlungsgebiet von Limburg auf den fiir die Trasse freigehaltenen Fldchen zwischen
der Limburger Siidstadt und Blumenrod. Ostlich der B 417 verliuft die Trasse e-
benfalls auf freigehaltenen Fldchen durch den Taleinschnitt des Kasselbachtales und
wird anschlieflend in den Verlauf der B 8 eingefiihrt. Da fiir diese Trassenfiihrung im
Fldchennutzungsplan nicht nur eine — mehr oder weniger unbestimmte - ,, Freihalte-
fldche* vorgesehen ist, sondern sie als , geplante Hauptverkehrsstrafie mit Ver-
kehrsbegleitgriin (Griinfldche ohne Zweckbestimmung) dargestellt ist, wird diese
Trassenvariante auch als Flichennutzungsplan-(FNP)-Trasse bezeichnet.

3 Stddtebauliches Untersuchungsgebiet

Aus dem zu betrachtenden Strafiennetz des Planungsnullfalles und dem Verlauf der drei
Trassenvarianten bestimmt sich das stddtebauliche Untersuchungsgebiet.

Als ,,engeres Untersuchungsgebiet wird das Strafsennetz des Planungsnullfalles mit
den an diesem Straflennetz gelegenen stddtebaulichen Nutzungen - d. h. die im Einwir-
kungsbereich des von einer Ortsumgehung potentiell beeinflussten Strafiennetzes lie-
genden Nutzungen - definiert (mittelbarer Wirkungsbereich) und ein Korridor entspre-
chend des Verlaufs der 45-dB(A)-Nachtwert-Isophone beidseits der Trassenvarianten
(unmittelbarer Wirkungsbereich,).

Der durch diese Wirkungsbereiche betroffene Verflechtungsbereich, der fiir innerortli-
che oder zwischendrtliche Verflechtungsbeziehungen oder im Hinblick auf visuelle
Merkmale Bedeutung haben kann, beschreibt den ,, weiteren Betrachtungsbereich* der
Untersuchung. Aus dem ,,engeren Untersuchungsgebiet und dem ,, weiteren Betrach-
tungsbereich* der Untersuchung bestimmt sich das mafgebliche, der Untersuchung
zugrunde zu legende stidtebauliche Untersuchungsgebiet.

Da die Altstadt und der sie umgebende Innenstadtring (,,Schiede ) sowie das zwischen
der der ,, Weststadt* zugehorigen Diezer Strafie und der Limburger Siidstadt gelegene
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Bahngeldnde nicht Bestandteil des engeren Untersuchungsgebietes sind, zerfdllt dieses
in zwei raumlich getrennte Teilbereiche:

- den Siedlungsbereich um die Diezer Strafse und

- die Siedlungsfldichen siidlich des Bahngelcindes.

Wéhrend in den erweiterten stddtebaulichen Betrachtungsbereich die Altstadt von Lim-
burg als dominantes Infrastrukturzentrum der Gesamtstadt einbezogen wird, ist das
rdumlich angrenzende Gebiet der Stadt Diez (oder anderer angrenzender Ortsgemein-
den der Verbandsgemeinde Diez) nicht Gegenstand des erweiterten stddtebaulichen
Betrachtungsbereiches und damit auch nicht Gegenstand dieser Untersuchung.

4  Ergebnis der Analyse der Ausgangssituation

Das stddtebauliche Untersuchungsgebiet im siidlichen und westlichen Stadtgebiet von
Limburg wird nicht unwesentlich von Verkehrsanlagen geprdgt:

Die breiten Bahnanlagen erlauben keine direkte Verbindung zwischen dem westlichen
und siidlichen Stadtgebiet. Dariiber hinaus wird das Siedlungsgebiet des siidlichen und
westlichen Stadtgebietes von mehreren tiberortlichen Hauptverkehrsstrafien gequert.

Darunter sind auch die drei Bundesstrafien B 8, B 54 und B 417, von denen die B §
unmittelbar am Rande des Untersuchungsgebietes an die Bundesautobahn A 3 (Auto-
bahnanschlussstelle ,, Limburg-Siid“ ) angeschlossen ist. Bis auf den mit etwa 16.700
Kfz/24 h etwas geringer belasteten Siidabschnitt der B 417 weisen die Bundesstrafsen in
allen Abschnitten im Planungsnullfall eine Verkehrsbelastung von tiber 20.000 Kfz/24 h

auf.

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung sind die an die meist beidseitig bebauten Stra-
fien angrenzenden Nutzungen erheblich beeintrcdichtigt. Soweit es sich hierbei um be-
sonders empfindliche Wohngebiete handelt, konnen diese durch die mit einer so hohen
Verkehrsbelastung verbundenen Ldrmbelastung in ihrem Bestand bedroht sein. Dies
gilt insbesondere fiir die Diezer Strafse (B 54) mit ihrem vergleichsweise engen Straf3en-
raum.

Noch bemerkenswerter ist der Umstand, dass auch die das Gebiet querenden Landes-
und Kreisstrafien (L 3020 und K 474), an die fast ausschliefSlich Wohn- und Mischge-
biete angrenzen, abschnittweise Belastungen von iiber 15.000 Kfz/24 h aufweisen.

Auf hohe Anteile von Durchgangsverkehr und gebietsfremden Ziel- und Quellverkehr
der Gewerbegebiete von Limburg und Diez deuten auch die Belastungen der Gemein-
destrafien Am Stephanshiigel (11.400 Kfz/24 h), Industriestrafe (bis zu 17.100 Kfz/24 h)
und Grofses Rohr (bis zu 7.800 Kfz/24 h) hin.

Soweit hiervon nur das angrenzende Gewerbegebiet ,, Stephanshiigel betroffen ist,
erscheint dies stddtebaulich unbedenklich. Problematisch sind allerdings die Verkniip-
fungen dieser unempfindlichen StrafSenabschnitte mit dem durch Wohn- und Mischge-
biete fiihrenden sonstigen innerortlichen Strafiennetz: Dadurch ergeben sich z. B. in der
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Eisenbahnstrafie Belastungen von iiber 20.000 Kfz/24 h (!) und in der Holzheimer Stra-
fse abschnittweise von iiber 13.000 Kfz/24 h.

Bis auf wenige am Rande des Siedlungsgebietes verlaufende Abschnitte sind diese in-
nerortlichen Strafien beidseitig bebaut. Damit bewirkt die Verkehrsbelastung dieser
Strafien auch eine starke Trennwirkung fiir die innergebietlichen Funktionsverflechtun-
gen.

Durch die teilweise erheblich eingeschrdinkte gefahrlose Uberschreitbarkeit der Straf3en
sind insbesondere die zur Versorgung der umliegenden Wohngebiete bedeutsamen
., Kleinzentren* (an der Diezer Strafse, an der Holzheimer Strafle und an der Zeppelin-
strafle) bedroht. Aber auch der zu bestimmten Zeiten duferst dichte Fufsgdngerverkehr
zwischen den in die Siedlungsgebiete an der Diezer Strafse, der Limburger Siidstadt und
Blumenrod eingelagerten grofien Schulstandorten und dem Bahnhof von Limburg und
den zentralen Omnibusbahnhdfen wird durch die hohe Verkehrsbelastung insbesondere

der Diezer Strafie und der Eisenbahnstrafie und der damit verbundenen Trennwirkung
behindert.

Schlieflich ist durch die Trennwirkung stark befahrener Strafien auch die Zugdnglich-
keit der unmittelbar an die Siedlungsfldchen angrenzenden und dadurch grundsdtzlich
gut erreichbaren Freizeitflichen im ,, Eduard-Horn-Park und im ,, Freizeit- und Erho-
lungspark Eppenau “ eingeschrdnkt.

Trotz der hohen Verkehrsbelastung werden Ortsbild und Raumstruktur durch die meis-
ten Strafsen vergleichweise wenig beeintrdchtigt; lediglich die aufgrund ihrer Verkehrs-
stdarke nicht integrierbare Frankfurter Straf3e (B 8/B 417) und abschnittweise die Wies-
badener Strafie (B 417) wirken als visuelle Trennelemente.

Im Gegensatz zu den von Ldrmeinwirkungen der randlichen Hauptverkehrsstrafien be-
eintrdchtigten Entwicklungsflichen auf den aufgegebenen Geldndeteilen des Pallotti-
ner-Klosters sind die Wohnbauerweiterungsfldchen in Blumenrod unbeeintrdchtigt von
Verkehrsldrm.

Das gilt auch fiir die dort an die bereits entstandenen und noch weiter geplanten Wohn-
gebiete im Westen, Siiden und Osten angrenzenden Freifldchen. Unter Naherholungs-
aspekten beachtlich diirfte vor allem der durch Geholze aufgelockerte siedlungsnahe
Raum sowie die zur Ortslage Linter gelegenen Fldchen sein, da es sich bei den iibrigen
Freifldchen um eine durch Wege kaum erschlossene, weitgehend ausgerdumte und da-
her fiir Spaziergdnge iiberwiegend unattraktive Landschaft handelt.

Ebenfalls unbeeintrdichtigt ist der grofite innergebietliche Griinzug im Grofibachtal,
wenngleich dieser — ebenso wie das Kasselbachtal im Bereich des ,, Eduard-Horn-
Parks* — durch die zwischen der Limburger Siidstadt und Blumenrod im Fldchennut-
zungsplan als geplant dargestellte Hauptverkehrsstrasse kiinftig nicht unerheblichen
Storungen ausgesetzt sein kann. Im Gegensatz zu dem Griinzug im Grofbachtal kann
die fiir die geplante Hauptverkehrsstrafe zwischen der Limburger Siidstadt und dem
Ortsteil Blumenrod im Fldchennutzungsplan dargestellte ,, Freihaltefldche * aufgrund



deren planerischer Bestimmung nicht als innergebietlicher Griinzug mit Erholungsei-
genschaften betrachtet werden

5 Stadtebauliche Wirkungen der Planfdlle in den Siedlungsbe-
reichen

Wéihrend ein neuer Verkehrsweg in seinem ,, unmittelbaren Wirkungsbereich* — also
durch die Neubaustrecke selbst und deren Einwirkungsbereich - kaum stddtebauliche
Verbesserungen erwarten ldsst, so dass dort die Minimierung der Negativwirkungen im
Vordergrund steht, werden positive stdidtebauliche Auswirkungen auf vorhandene stdd-
tebaulichen Strukturen und deren Entwicklungsmoglichkeiten dagegen in der Regel im
., mittelbaren Wirkungsbereich* durch die mit der Verlagerung der Verkehrsbelastung
auf den neuen Verkehrsweg verbundene Entlastung im vorhandenen Strafiennetz erwar-
tet.

Unter diesem Gesichtspunkt weisen die beiden Planfdille 1/1a und 2 in den betrachteten
Siedlungsbereichen folgende Wirkungen auf:

In dem vom iibrigen Untersuchungsgebiet durch die Bahnanlagen etwas getrennt gele-
genen Siedlungsbereich Diezer Strafie wird die heutige Ortsdurchfahrt der B 54 in bei-
den Planfdllen anndhernd in gleichem Umfang entlastet. Durch die planfallneutrale
Entlastung um etwa ein Viertel der Ausgangsbelastung im Planungsnullfall und in Ver-
bindung mit dem Riickgang des LKW-Anteils ergibt sich bei einer verbleibenden Ver-
kehrsstdrke von 15.000 bis 18.000 Kfz/24 h eine leichte Schallentlastung (rund 3 dB[A])
der an der Diezer Strafle (B 54) gelegenen Nutzungen und eine ebenfalls leichte Verrin-
gerung der Trennwirkung, die zwar fiir das in der Diezer Strafie gelegene ,, Kleinzent-
rum*‘ beachtlich sein kann, insgesamt aber wenig qualitative Verbesserung bewirkt.

Grofer sind die Entlastungswirkungen in der Limburger Siidstadt, wo insbesondere der
Strafsenzug Eisenbahnstraffe/Im Schlenkert in beiden Planfillen erheblich entlastet
wird, was sich vor allem auf die Zugdnglichkeit des ZOB/Siid positiv auswirkt. Die Ent-
lastungswirkung ist im Planfall 2 etwas stdrker als im Planfall 1/1a, was abschnittswei-
se zu einer fireien Uberschreitbarkeit der StrafSen in diesem Planfall fiihrt. Der weitere
Verlauf der Ortsdurchfahrt der L 3020 (Holzheimer Straffe) in der Limburger Siidstadt
wird in beiden Planfillen dagegen nur geringfiigig entlastet.

Auch in dem am Rande der Limburger Siidstadt verlaufenden gemeinsamen Abschnitt
der B 8/B 417 (Westabschnitt der Frankfurter Strafie) ergeben sich nur wenig Wirkun-
gen: Der Westabschnitt der Frankfurter Strafse wird zwar ebenfalls entlastet (um rund
25 % im Planfall 1/1a und um rund 30 % im Planfall 2), durch die verbleibende Ver-
kehrsbelastung von etwa 20.000 bis 22.000 Kfz/24 h bleibt dieser Abschnitt auch nach
einer Ortsumgehung der am hochsten belastete Strafienabschnitt im betrachteten Stra-
fiennetz. Aus diesem Grunde ergeben sich auch keine stddtebaulich relevanten Verbes-
serungen.
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Die fiir den Strafenzug Eisenbahnstrafse/Im Schlenkert zu konstatierende Entlastungs-
wirkung setzt sich iiberwiegend in die Strafie Stephanshiigel und weiter ins gleichnami-
ge Gewerbegebiet Stephanshiigel fort, dessen Strafiennetz (Industriestrafe, Grofies
Rohr) in beiden Planfillen erheblich entlastet wird: Die Verkehrsverringerung betrdgt
in diesen im Planungsnullfall offenbar in hohem Mafie von Durchgangsverkehr be-
lasteten Straflen abschnittsweise zwei Drittel der Ausgangsbelastung des Planungs-
nullfalles, wobei auch hier im Planfall 2 iiberwiegend hohere Entlastungswirkungen als
im Planfall 1/1a feststellbar sind. Da diese hohen Entlastungswirkungen aber ein weit-
gehend unempfindliches Gewerbegebiet betreffen ohne nennenswerte Funktionsver-
flechtungen, ergeben sich praktisch keine stddtebaulichen Verbesserungen.

Eine wesentliche Entlastung erfdhrt dagegen die Frankfurter Strafie (B 8) ostlich der
Einmiindung der Wiesbadener Strafie (B 417) im Siedlungsbereich am Kasselbach: Im
Planfall 1/1a wird die Verkehrsbelastung halbiert, im Planfall 2 wird dieser Abschnitt
der Frankfurter Strafie ganz aus dem Hauptverkehrsstrafsennetz herausgenommen und
mit einer verbleibenden Belastung von nur 1.800 Kfz/24 h zur reinen Anliegerstrafie.
Dadurch werden zwar in beiden Planfdllen die angrenzenden Nutzungen entlastet und
die Entwicklungsmoglichkeiten auf den ehemaligen Klostergdrten des Pallottiner-
Klosters verbessert sowie eine ortsbildwirksame Umgestaltung des Straffenraumes der
Frankfurter Strafle ermoglicht, diese Wirkungen und Optionen ergeben sich im Planfall
1/1a bei einer verbleibenden Verkehrsbelastung von rund 14.000 Kfz/24 h allerdings
nur in eingeschrdanktem Umfang.

Wéhrend die beiden Planfille in den bisher betrachteten Netzteilen die gleichen oder

zumindest in die gleiche Richtung gehenden Wirkungen aufweisen, ergeben sich unter-
schiedliche Wirkungen in der B 417 (Wiesbadener Strafse):

Im Verlauf der Wiesbadener Strafie wird sowohl die Ortsumgehung in den Varianten 1
und 1 a als auch die in der Variante 2 — allerdings an unterschiedlichen Stellen - mit
dem ortlichen Straflennetz verkniipft.

Im Planfall 1/1a wird zwar auf dem kurzen stadtauswdrts fiihrenden Abschnitt (zwi-
schen der Verkniipfung mit der Siidumgehung und Einmiindung der K 474 [Zeppelin-
strafe]) eine Verkehrszunahme um 22 % erwartet, auf dem den tiberwiegenden Teil der
Wiesbadener Strafse umfassenden stadteinwdrts fiihrenden Abschnitt (bis zur Einmiin-
dung in die Frankfurter Strafie) aber nahezu eine Halbierung der Verkehrsstirke mit
einer Schallentlastung um rund 3 dB(A) und stddtebaulich relevanter Minderung der
Trennwirkung.

Im Planfall 2 wird dagegen nur der stadtauswdirts fiihrende Abschnitt der Wiesbadener
Strafle geringfiigig entlastet (Verkehrszunahme um 17 % mit leichter Abnahme der
Trennwirkung).

Der stadteinwdrts fiihrende Abschnitt der Wiesbadener Strafie, der im Planfall 2 den
Verkehr des am Hammerberg ,,abgeschnittenen* Armes der Bundesstrafse 8§ aufnehmen
muss, erfdhrt dieser im Planungsnullfall mit 22.100 Kfz/24 h hoch belastete Strafienab-
schnitt praktisch keine Verkehrsentlastung (Verdnderung der Verkehrsstirke nur —6 %).
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Teilweise gegensdtzliche Wirkungsweisen der Planfille ergeben sich im Siedlungsbe-
reich Blumenrod:

Zwar tibertrifft in der Zeppelinstrafse (K 474) die Verkehrsentlastung des Planfalles
1/1a die des Planfalles 2 deutlich, jedoch ergeben sich daraus keine gravierend unter-
schiedliche stddtebauliche Wirkungen.

Wesentliche unterschiedliche stddtebauliche Wirkungen ergeben sich dagegen fiir die
Holzheimer Stafe (L 3020), die im Planfall 1/1a siidlich auferhalb der Ortslage mit der
Ortsumgehung verkniipft wird, im Planfall 2 dagegen innerhalb des Siedlungsbereiches
(zwischen der Limburger Siidstadt und Blumenrod).

Wéhrend im Planfall 1/1a die Verkehrsbelastung in der Holzheimer StrafSe nordlich der
Einmiindung der Zeppelinstraffe um etwa ein Viertel sinkt und siidlich davon unverdin-
dert bleibt, nimmt sie im Planfall 2 um 50 bis 60 % zu. Der ,,Sprung‘ auf eine Ver-
kehrsbelastung von iiber 20.000 Kfz/24 h nordlich der Einmiindung der Zeppelinstrafse
und auf knapp 12.000 Kfz/24 h siidlich davon in Verbindung mit einer prognostizierten
Zunahme des LKW-Anteils bewirkt eine Schallzunahme an den angrenzenden Nutzun-
gen um bis zu 5 dB(A) und eine wesentliche Verstdrkung der Trennwirkung dieses in-
nerortlichen Straffenabschnittes.

Damit treten im Planfall 2 auch hier Wirkungen ein, die gegenteilig zu den erwarteten
Wirkungen einer Ortsumgehung stehen, ndmlich eine zunehmende Belastung des be-
stehenden Strafsennetzes in Bereichen mit empfindlichen Nutzungen und dichten Ver-
flechtungsbeziehungen iiber vorhandene Strafien hinweg.

Obwohl sich im tiberwiegenden Siedlungsgebiet im Planfall 2 meist hohere, wenngleich
nicht immer in vollem Umfang auch stddtebaulich wirksame Entlastungen ergeben, sind
die Beeintrdchtigung in der Wiesbadener Strafse (B 417) und insbesondere in der Holz-
heimer Strafse (L 3020) im Ortsteil Blumenrod doch so gravierend, dass sie geeignet
sind, die sonstigen Vorteile dieses Planfalles mindestens aufzuwiegen.

6 Wirkungen der Neubaustrecke im Trassenverlauf

Die beiden Ortsumgehungen in den Varianten 1 und la weisen westlich der L 319
(Westabschnitt) und ostlich der B 417 (Ostabschnitt) einen identischen Trassenverlauf

auf.

Im identischen Westabschnitt sind die beiden Varianten 1 und la stidtebaulich weit-
gehend wirkungsneutral.

Im anschlieffenden Mittelabschnitt (zwischen der L 319 und der B 417), in dem der
Ortsrand von Blumenrod umfahren wird, haben die beiden Varianten dagegen unter-
schiedliche Wirkungen.

Der Mittelabschnitt der Variante 1 wirkt sich auf den vorhandenen Ortsrand nur ge-
ringfiigig aus. Allerdings sind die am Siidrand von Blumenrod geplanten Nutzungen
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erheblich betroffen: Ein Viertel der im Fldchennutzungsplan dargestellten Wohnbauer-
weiterungsfldchen wird von Schalleinwirkungen iiber 45 dB(A) nachts betroffen und
dadurch erheblich beeintrdchtigt. Die weitere im ,,Stadltteilentwicklungskonzept Blu-
menrod‘ von 1997 dargelegte Wohnbaufldchenentwicklung nach Osten wird ebenfalls
randlich durch Schalleinwirkungen beeintrdchtigt und insbesondere die nach diesem
Entwicklungskonzept vorgesehenen an die Bebauung anschliefsenden Entwicklungsfld-
chen eines ,, Freizeitgelindes am Weiher werden durch die Trasse zentral durch-
schnitten.

Der Mittelabschnitt der Variante 1a wirkt sich durch seine ndher am Ortsrand gefiihrte
Trasse noch dramatischer auf die dort beabsichtigte Entwicklung aus: Anndhernd ein
Viertel der im Fldchennutzungsplan dargestellten Wohnbauerweiterungsfldichen werden
von der Trasse in Anspruch genommen bzw. abgetrennt und nahezu die Hdlfte der ver-
bleibenden Fldchen werden ,,verldrmt* (ndichtliche Schalleinwirkungen von iiber 45
dB[A]), so dass nur noch etwa 5 ha unbeeintrdchtigter Entwicklungsflichen verbleiben.
Da auch die im ,, Stadtteilentwicklungskonzept Blumenrod* von 1997 dargelegte Wohn-
baufldchenentwicklung nach Osten zu etwa einem Drittel ,,verldrmt* wird, stellt dies
eine erhebliche Beeintrdchtigung der Entwicklungsabsichten der Stadt Limburg am
stidlichen Ortsrand dar.

Aufgrund der nédher am Ortsrand verlaufenden Trasse der Variante 1a ist auch der be-
stehende, bislang von Verkehrsgerduschen unbeeintrdchtigte siidliche Ortsrand von
Blumenrod von Schalleinwirkungen betroffen, die die schalltechnischen Orientierungs-
werte der betroffenen Nutzungen erreichen und iiberschreiten.

Die Auswirkungen auf die Funktionsverflechtungen diirften in beiden Varianten wegen
der Unattraktivitdt des stidwestlich und siidlich angrenzenden Landschaftsraumes zwar
nur als geringfligig einzustufen sein, die Unterbrechung der Wegeverbindungen nach
Linter und den dortigen naherholungsgeeigneten Fldchen stellt allerdings in beiden
Varianten eine erhebliche Beeintrdchtigung dar.

Im anschlieflenden identischen Ostabschnitt der Varianten 1 und la fallen zundchst die
erheblichen Auswirkungen auf das Ortsbild und die Raumstruktur ins Auge, die sich
durch das Einbringen einer 15 m hohen, um eine 5 m hohe Ldrmschutzwand ergdinzte
Briicke in die bislang weitgehend intakte Kulturlandschaft des Kasselbachtales am
Ortsrand ergibt. Die Einfiihrung in die vorhandene B 8 wird trotz der umfangreichen
Eingriffe in den Hang des Kasselbachtales aufgrund der dem Ortsrand vorgelagerten
dichten Geholzstrukturen weniger visuelle Wirkungen auf den Ortsrand und dessen
Raumstruktur haben.

Im Zuge der Fiihrung durch das Kasselbachtal werden auch die vorgesehenen Erweite-
rungsfldchen fiir das ,, Reha-Zentrum* abgeschnitten und die vorhandenen Nutzungen

in erheblichen Umfang verldrmt (Schalleinwirkungen von 59 dB[A] tags).

Daneben werden durch die Trasse Fldchen des ,, Eduard-Horn-Parkes abgeschnitten
(an der Jugendherberge) und Einzelnutzungen im Aufsenbereich verldrmt.
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Wéhrend die Trasse selbst die Fldchen des ,, Freizeit- und Erholungsparkes Eppenau “
nur randlich beriihrt, werden durch das Verkniipfungsbauwerk mit der B 417 ca. 1,7 ha
Flichen des dort ausgewiesenen ,,Sondergebietes “ (Tennisanlagen) sowie das ,, Kin-
derspielhaus * (ehemalige Tennishalle) beansprucht.

Im Westabschnitt der Variante 2 werden im Anndherungsbereich an den Ortsrand von
Limburg die Ortsrdinder teilweise von Schalleinwirkungen betroffen, die bis zu 3 dB(A)
iiber den ndichtlichen schalltechnischen Orientierungswerten der betroffenen Nutzungen
liegen.

Im anschlieffenden Verlauf des West- und des Mittelabschnittes der Variante 2 durch
das Siedlungsgebiet profitiert die Trasse davon, dass sie als eine im Fldchennutzungs-
plan dargestellte Nutzung ,,plangegeben “ ist: D. h. die Trasse beansprucht keine Nut-
zungen und die von der Trasse — trotz Trog- und Tunnellage — noch ausgehenden
Schalleinwirkungen auf angrenzende Nutzungen miissen nach dieser plangegebenen
Vorbelastung bewertet werden. Insofern sind die Uberschreitungen der ncichtlichen
schalltechnischen Orientierungswerte an den angrenzenden Wohngebieten um bis zu 4
dB(A) nicht als Beeintrdchtigungen einzustufen, da die gesetzlich vorgeschriebenen
Immissionsgrenzwerte der ,, Verkehrsldrmschutzverordnung “ (16. BimSchV) damit noch
eingehalten werden.

Allerdings verldsst die Trasse an zwei Stellen die im Fldchennutzungsplan dargestellte
Freihaltefldche — und weist dort entsprechend gravierende Eingriffe auf:

Im Verkniipfungsbereich der Trasse mit der Holzheimer Strafie (L 3020) ist die Trasse
leicht nach Norden verschoben und beansprucht dadurch Teile der angrenzenden Ge-
werbenutzungen sowie eine Kleingartenanlage. In dem im Fldchennutzungsplan zur
Weiterentwicklung als Mischgebiet vorgesehenen derzeitigen Gewerbegebiet wird auch
ein gewerblich genutztes (Lager-)Gebdude in Anspruch genommen.

Im Ostabschnitt der Variante 2 verldsst die Trasse im Zuge der Querung des Kassel-
bachtales ebenfalls die im Fldchennutzungsplan dargestellten Freihaltefldichen und be-
ansprucht Teile der Entwicklungsfldichen auf den friiheren Klostergdrten des Pallotti-
ner-Klosters. Insbesondere das dort geplante Wohngebiet ist davon schwer betroffen,
da neben der Fldcheninanspruchnahme die verbleibenden Fldchen trotz der dort vorge-
sehenen Lirmschutzanlagen erheblich ,,verldrmt* werden (Uberschreitung der schall-
technischen Orientierungswerte um bis zu 7 dB[A] nachts).

Daneben ist zu beachten, dass die zum gegenwdrtigen Planungsstand nur sehr allge-
mein angegebenen Verkniipfungsbauwerke bei der Variante 2 ein erheblicher, aber der-
zeit nicht vollstindig abschdtzbares Beeintrdchtigungspotential besitzen, da fiir die
aufwendigen 6-armigen Kreisverkehrspldtze in den Verkniipfungsbereichen mit der
Holzheimer Strafie (L 3020) und der Wiesbadener Strafie (B 417) vergleichsweise wenig
Fldche zur Verfiigung steht. Dies gilt insbesondere fiir die Verkniipfung mit der B 417,
wo die Anschlussrampen an die B 417 teilweise noch aus der im Tunnel verlaufenden
Trasse ausgeschwenkt werden miissen.



Durch die Trasse der Variante 2 ist auch die Jugendherberge stirker als in den Vari-
anten I und la von Schalleinwirkungen betroffen, da aufgrund der erhéhten Lage der
Jugendherberge die an der Trasse vorgesehenen Ldrmschutzwdinde keine volle Wirkung
entfalten konnen.

Auch die Querung des Kasselbachtales wird eine erhebliche Beeintrdchtigung des
Ortsbildes und der Raumstruktur bewirken und den Ortsrand — insbesondere zum Ge-
ldnde des Pallottiner-Klosters hin — neu ausformen. Die Einfiihrung in die B 8 wird
dagegen am Ortsrand weniger wirksam sein, da dieser in diesem Bereich durch die
vorgelagerten dichten Gehdlzstrukturen abgeschirmt wird.

7 Zusammenfassung der Bewertung

Hinsichtlich der Wirkungen im Strafiennetz des Siedlungsbereiches ist aus stddtebauli-
cher Sicht dem Planfall 1/1a der Vorzug vor dem Planfall 2 zu geben, da die erhebli-
chen Nachteile, die sich durch die zusdtzliche Verkehrsbelastung der Holzheimer Strafie
(L 3020) siidlich der Verkniipfung mit der Trasse im Planfall 2 ergeben, die teilweise
etwas grofere Entlastungswirkung gegeniiber dem Planfall 1/1a nicht aufwiegen kann.

Dabher bietet der Planfall 1/1a die meiste stddtebaulich relevante Entlastung ohne eine
Mehrbelastungen in empfindlichen Strafienabschnitten zu bewirken.

Im Trassenverlauf weist die Variante 2 ebenfalls erhebliche Beeintrdchtigen auf. Insbe-
sondere wird der Raum mit der grofsten Entlastungswirkung, die sich durch die Abhdn-
gung der B 8 ergibt, durch den Trassenverlauf der Variante 2 wieder erheblich belastet
und dessen Wirkung dadurch eingeschrdnkt. Allerdings weist die Variante 2 dort ihre
negativsten Wirkungen auf, wo die Trasse den im Fldchennutzungsplan dargestellten
Freihaltebereich verldsst. Daneben sind bei dieser Trasse die derzeit noch nicht voll-
standig abschdtzbaren stddtebaulichen Wirkungen, die sich durch die vergleichsweise
grofien Anschlussbauwerke in den beengten Flichengegebenheiten zumindest als Risi-
ken zu beachten.

Die Varianten 1 und 1 a sind in ihrem Westabschnitt (westlich der Verkniipfung mit der
L 319) als wirkungsneutral einzustufen. In Bezug auf vorhandene Nutzungen kann auch
der Mittelabschnitt der Variante 1 vor dem siidlichen Ortsrand von Blumenrod als
stadtebaulich weitgehend wirkungsneutral eingestuft werden. Allerdings ergeben sich
Beeintrdchtigungen der dort geplanten Fldchen und der Funktionsverflechtungen vor
dem Ortsrand.

Die Wirkungen der Variante 1a auf die am Ortsrand von Blumenrod geplanten und op-
tional vorgesehenen Nutzungsentwicklungen sind dagegen so gravierend, dass sie als
stadtebauliches Ausschlusskriterium fiir diese Variante angesehen werden kénnen. Al-
lerdings ldsst sich das tatscichliche Gewicht, das den Einschrdnkungen in der Variante
1 bzw. der voraussichtlichen Aufgabe dieser Entwicklungsabsichten in der Variante la
stadtebaulich beizumessen ist, nur nach den Kompensationsmoglichkeiten im Rahmen
eines gesamtstddtischen Wohnbaufldchenentwicklungskonzeptes, das nicht Gegenstand
dieser stddtebaulichen Untersuchung ist, abschliefsend beurteilen.
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Erhebliche Beeintrdchtigungen weist auch die Querung des Kasselbachtales im gemein-
samen Verlauf der Varianten 1 und la auf. Die Querung des Kasselbachtales stellt aber
auch in der Variante 2 den ,, kritischsten “ Abschnitt im Trassenverlauf dar: In der Vari-
ante 2 ist dieser Abschnitt zwar kiirzer und weist weniger (Einzel-)Beeintrdchtigungen
auf, deren stidtebauliche Bedeutung ist allerdings mindestens dhnlich zu gewichten.

Insgesamt stellt die Variante 1 daher aus stddtebaulicher Sicht diejenige Losung dar,
die im Siedlungsbereich die meiste stddtebaulich relevante Entlastung bietet — ohne
gleichzeitig unerwiinschte Mehrbelastungen an empfindlichen Straffenabschnitten zu
bewirken, und im Trassenverlauf die wenigsten, wenngleich immer noch erhebliche
Nachteile bewirkt.?

Die Variante la ist aus stddtebaulicher Sicht wegen der sehr umfassenden Einschrdn-
kungen der Entwicklungsmoglichkeiten am siidlichen Ortsrand von Blumenrod auszu-
schliefen, es sei denn, die Stadt Limburg verfiigt iiber ausreichend geeignete Flichen-
potentiale, diese Einschrinkungen an anderen Standorten zu kompensieren.

8 Verbesserungsmoglichkeiten

In den Varianten 1 und la weist der Westabschnitt kaum negative stidtebaulichen Wir-
kungen auf. Daher ergibt sich auch kein Verbesserungspotential. Die geringfiigig Be-
eintrdchtigung der Raumwirkung durch das Aufbrechen der Baumreihe entlang der L
319 im Zuge des Verkniipfungsbauwerkes ist unvermeidlich.

Im Mittelabschnitt (vor dem Ortsrand von Blumenrod) kann die durch das Abschneiden
der Wegeverbindungen in den Raum Linter sich ergebende Trennwirkung verringert
werden, wenn eine weitere (Fuf3gdnger-)Briicke iiber die ohnehin in vergleichsweise
tiefen Einschnitt verlaufende Trasse vorgesehen wird.

Die im Ostabschnitt sich ergebenden erheblichen Eingriffe in den ,, Freizeit- und Erho-
lungspark Eppenau* ergeben sich iiberwiegend aus der Gestaltung des Verkniipfungs-
bauwerkes mit der L 417. Hier sollte im Rahmen einer Konkretisierung dieses An-
schlusspunktes eine ,,schonendere “ Losung gefunden werden.

Die Beeintrdchtigungen der Nutzungen und Erweiterungsfldchen im Sondergebiet ,, Re-
ha-Zentrum* konnen durch eine Verschiebung des Briickenbauwerkes nach Osten ver-
ringert werden. Es miisste dafiir eine stirkere Kriimmung der Fahrbahn bis zum An-
schlusspunkt an die B 8 in Kauf genommen werden.

Die Beeintrdchtigungen der Einzelnutzungen im Auflenbereich lassen sich durch eine
Lérmschutzwand an diesem Straffenabschnitt verringern.

2 Als positiver ,, Nebeneffekt™ der Varianten 1 und la kann auch gesehen werden, dass sich dann die
Moglichkeit ergibt, die bisherige ,, Freihaltefldche* fiir die Variante 2 als innergebietliche Griinfliche
zu entwickeln, wéihrend sich diese Moglichkeit bei der Variante 2 auf den Tunnelabschnitt beschrdnkt.
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Die iibrigen Nachteile sind durch die Grundziige des Trassenverlaufs der Varianten 1
und la bedingt.

In der Variante 2 lassen sich die Schalleinwirkungen auf den Ortsrand im Westab-
schnitt durch Verldngerung der ohnehin dort vorgesehenen Ldrmschutzwand verrin-
gern. Alternativ erscheint auch eine stdrkere Absenkung der Trasse — ggf. i. V. mit einer
dann kleineren Ldrmschutzwand — westlich des Beginns der Troglage moglich.

Die schwerwiegendsten Eingriffe der Trasse ergeben sich im Bereich der Verkniipfung
mit der L 3020 (Holzheimer Strafse) und in den ehemaligen Klostergdrten des Pallotti-
ner-Klosters, weil die Trasse hier den vorhandenen Freihaltebereich verldsst. Eine Ver-
ringerung der Negativwirkungen wdre durch das ,, Zuriickziehen* des Trassenverlaufes
auf die Freihaltefldiche — soweit technisch moglich - gegeben.

Die als stddtebauliche ,, Risiken* eingestuften Verkniipfungsbauwerke der Trasse 2 mit
der L 3020 und der B 417 sollten konkretisiert werden und nach vertréglichen Losun-

gen gepriift werden, um die stddtebaulichen Wirkungen sicher beurteilen zu kénnen.

Die iibrigen Nachteile sind durch die Grundziige des Trassenverlaufs der Variante 2
bedingt.
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1. Anlass, Arbeitsgrundlagen
und Methodik der Unter-
suchung

1.1 Aufgabenstellung und Ausgangs-
situation

Eine ,,Umgehung B 54 Limburg/Diez* wird bereits seit den 1950er Jahren in Erwadgung
gezogen, um die Innenstadt und die an die Innenstadt grenzenden Siedlungsgebiete vom
Durchgangsverkehr zu entlasten. Im Stadtgebiet von Limburg treffen sich vier Bundes-
stralen (B 8, B 49, B 54 und B 417) und mehrere Landesstraen und werden miteinan-
der verkniipft.! Durch den Bau des Innenstadtringes (,,Schiede*) mit Unterfithrung unter
der Bahnlinie und der Verkehrsberuhigung des historischen Stadtzentrums konnte die
engere Innenstadt (,,Altstadt™) zwar vom Durchgangsverkehr befreit werden, die vom
Innenstadtring nach Westen und Siiden durch das Stadtgebiet verlaufenden Hauptver-
kehrsstraBen weisen jedoch ein hohes Verkehrsaufkommen auf und belasten die an-
grenzenden Nutzungen erheblich. Insbesondere Ziel- und Quellverkehr aus dem west-
lichen Stadtgebiet und den benachbarten Siedlungsrdumen, der der im Norden und Os-
ten um die Stadt Limburg verlaufenden Bundesautobahn A 3 zustrebt bzw. von ihr ab-
fahrt, verlduft tiber die Diezer Stral3e (B 54), aber auch durch die stidlichen Wohngebie-
te durch das Stadtgebiet.

Deswegen werden ebenfalls schon seit langem Fliachen fiir die Trasse einer siidlichen
Ortsumgehung vorgehalten. Diese Umgehungsstralle hat in einem konkretisierten Tras-
senverlauf auch Eingang in den rechtswirksamen Flachennutzungsplan der Kreisstadt
Limburg an der Lahn und in den Regionalplan Mittelhessen gefunden.

Allerdings hat sich in den letzten Jahrzehnten das Siedlungsgebiet der Stadt Limburg
erheblich nach Siiden ausgedehnt. Durch die Siedlungserweiterung Limburg-Blumen-
rod liegt die im Flachennutzungsplan dargestellte Trasse nunmehr innerhalb des stad-
tischen Siedlungsgebietes - zwischen der Limburger Stidstadt und dem Stadtteil Blu-
menrod. Aus diesem Grunde wird aktuell auch eine weiter siidlich verlaufende Trasse
erwogen, die aufBlerhalb der Siedlungserweiterungen von Limburg-Blumenrod das
Stadtgebiet umfihrt.

1" Dieses StraBennetz wird zudem innerhalb des Stadtgebietes mit der Bundesautobahn A 3 an den bei-
den Anschlussstellen ,,Limburg-Nord“ und ,,Limburg-Siid“ verkniipft.
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Derzeit werden fiir die unterschiedlichen Trassenvarianten Untersuchungen? durchge-
fithrt, die zu einer abschlieBenden Bewertung und Entscheidung iiber die Linienfithrung
fithren sollen

Diese Untersuchungen werden durch die vorliegende Analyse und Bewertung der
stiidtebaulichen Wirkungen der Planfille bzw. Trassenvarianten ergianzt.

1.2 Arbeitsgrundlagen

Grundlagen der Festlegung des sachlichen und rdumlichen Umfanges der stiddtebauli-
chen Untersuchung waren

Ubersichtsplan als Ausschnitt der Karte im M. 1:25.000,

Ubersichtsplan zum ,,Gesamtflichennutzungsplan der Kreisstadt Limburg an der
Lahn* als PDF-Datei (Auflosung bis maximal ca. M. 1:25.000),

Ausziige aus der Verkehrsuntersuchung (Kartenskizze) zum ,,P1-Fall* und zum ,,P2-
Fall“ (Prognosebelastung und Belastungsveranderung),

Ubersichtsplan ,, Bundesstraen mit einer Verkehrsbelastung iiber 6 Mio. pro Jahr
fiir das gesamte Stadtgebiet im M. 1:10.000,

die ,,Leistungsbeschreibung fiir eine stddtebauliche Bewertung von zwei Varianten
im Zuge der Umgehung B 54 Limburg/Diez fiir die Kreisstadt Limburg a. d. Lahn*
vom 12. 09. 2006,

der in einer Besprechung am 05. 10. 2006 bei der Stadt Limburg erorterte raumliche
Umgriff der Untersuchung und

die Leistungsbeschreibung der PLANERWERKSTATT 1 vom 22. 09. 2006 fiir eine Ana-
lyse und Bewertung der stddtebaulichen Wirkungen mit der am 11. 10. 2006 modi-
fizierten Abgrenzung und Gliederung des Untersuchungsgebietes.

Die Untersuchung wurde durchgefiihrt auf der Grundlage folgender Unterlagen:

Kartengrundlagen im M. 1:1.000 bis 1:5.000 fiir das Stadtgebiet der Stadt Limburg,
Ubersichtspline des Raumes im M. 1 : 25.000,

Luftbilder des Untersuchungsgebietes,

, Verkehrsuntersuchung B 54 Stidumgehung Limburg - Diez, Holzheim / Ortsumge-
hung Flacht - Niederneisen* der Ing. Gem. VERTEC, Koblenz, Dezember 2006, mit
Erginzung ,,Planfille PO, P1, P2A* vom Mai 20073 und weitere Ergénzungen zu ein-
zelnen Streckenabschnitten vom Oktober 2007,

,Machbarkeitsstudie Neubau einer Umgehung Limburg-Diez, Holzheim* in Form
von Lagepldnen M. 1:5.000 und Hohenpldnen M. 1:5.000/500 fiir drei Trassenvari-

Umweltvertriglichkeitsstudie (UVS), Verkehrsuntersuchung (VU) und straBentechnische Vorplanung,
die jedoch noch nicht abgeschlossen sind.

Die Bezeichnung Planfall ,,2 A“ fiir den Planfall 2 ist spiter nicht mehr verwandt worden, da ein an-
fanglich noch als ,,2* bezeichneter Planfall nicht weiterverfolgt worden ist.
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anten* sowie StraBlenquerschnitte M. 1:50 fiir reprasentative Abschnitte der Trassen-
verldufe, Ing. Gem. Dr. Manns + Conrad GmbH, Wirges, Fassung vom April 2007,

- Teil 1 ,,Raumanalyse” der Umweltvertriglichkeitsstudie ,,B 54 - Neubau einer Siid-
umgehung Limburg/Diez mit Ortsumgehung Holzheim* der Cochet Consult, Bonn,
September 2006,

- Angaben zur Schallbelastung in Tabellenform (Abstands- und Belastungsmatrix
[Tag/Nacht] mit typisierten Zu- und Abschlédgen fiir Geschwindigkeiten und LKW-
Anteile)’,

- Untersuchung zu Schallpegelverdnderungen in ausgewihlten StraBBenquerschnitten
unter Berticksichtigung verdnderter LKW-Anteile (,,Berechnung der Pegeldifferen-
zen fur die Planungsvarianten P1 und P2 fiir 15 Querprofile), GSA Limburg GmbH,
Limburg, Oktober 2006,

- Berechnung reprédsentativer Immissionspunkte entlang der Trassenvarianten
(,,Schalltechnische Untersuchung®), Ing. Gem. Dr. Manns + Conrad GmbH, Wirges,
Juni 2007,

- Verlauf der 45-dB(A)- und der 50-dB(A)-Nachtwertisophone in Kartenform fiir die
drei Trassenvarianten, Ing. Gem. Dr. Manns + Conrad GmbH, Wirges, Juli 2007,

- den fiir das Untersuchungsgebiet ma3geblichen aktuellen Flichennutzungsplan der
Kreisstadt Limburg im M. 1: 12.500 einschlielich der das stiddtebauliche Untersu-
chungsgebiet betreffenden Anderungen des Flichennutzungsplanes,

- die das Untersuchungsgebiet betreffenden Bebauungspléne,

- sonstige planungsrechtlich oder nach anderem stddtebaulich relevantem Recht ge-
troffene Festsetzungen und Regelungen fiir das Untersuchungsgebiet wie das aktuel-
le Denkmalverzeichnis fiir das stidliche Stadtgebiet und die Entwicklungskonzepte
fiir die Siedlungserweiterung Blumenrod.

Ergidnzend hierzu erfolgten Erhebungen der ortlichen Gegebenheiten durch Begehun-
gen und Gespriache mit der Stadt Limburg an der Lahn.

Die Bestandserhebung ist zu Beginn des Jahres 2007 abgeschlossen worden, die Ge-
samtuntersuchung im Juli 2007 (mit Ergdnzungen aufgrund einiger nachgéngiger Daten
im Oktober 2007).

4 1In der straBentechnischen Vorplanung sind noch keine detaillierte Knotenplanung (insbesondere zur
Hohenentwicklung hohenungleicher Verkniipfungen) wiedergegeben, es sind jedoch alle Knoten, mit
denen die NeubaumafBnahme mit dem vorhandenen Verkehrsnetz verkniipft wird, dargestellt.

Es handelt sich hierbei um eine informelle Arbeitsgrundlage der Niedersdchsischen Landesbehorde
fiir Stralenbau und Verkehrswesen (NLStBV), da eine entsprechende Unterlage des Auftraggebers
nicht vorliegt.



1.3 Methodik der stidtebaulichen
Analyse und Bewertung

1.3.1 Wirkungsbereiche, Analyseaspekte und
Beurteilungskriterien

Die Siedlungsflachen im Wirkungsbereich einer geplanten Verkehrsbaumafinahme kon-

nen aus stddtebaulicher Sicht in vierfacher Hinsicht betroffen sein:

- durch Fliacheninanspruchnahme fiir das Verkehrsbauwerk selbst,

- durch unmittelbare (akustische und visuelle) Auswirkungen des neuen Verkehrswe-
ges,

- durch Verdnderung von Funktionsbeziehungen innerhalb des Siedlungsbereiches bzw.
zwischen Siedlungsbereichen, die durch die Lage des Verkehrsbauwerkes bedingt
sind,

- durch mittelbare Folgewirkungen der Verkehrsbaumafinahme infolge von Veridnde-
rungen im Verkehrsnetz und deren Auswirkungen.

Aus diesen Wirkungsbereichen lassen sich die erforderlichen Analyseaspekte und Be-

urteilungskriterien ableiten, nach denen die Erhebung und Beurteilung sowohl des an-

zutreffenden Bestandes als auch der ggf. bewirkten Verdnderungen erfolgt. Es sind dies

- bestehende Nutzungen (einschlieSlich vorhandener Vorbelastungen),

- beabsichtigte Nutzungsentwicklungen (Planungen und Zielvorstellungen),

- bedeutsame Nutzungsbeziehungen innerhalb von Siedlungsbereichen (Funktionsver-
flechtungen),

- fuir die Funktionsverflechtungen zwischen verschiedenen Siedlungsbereichen bedeut-
same Wege- und Stralenverbindungen,

- Funktionsverflechtungen in den umgebenden Raum sowie

- Ortsbild und Raumstruktur.

Nicht Gegenstand der stiddtebaulichen Untersuchung sind in diesem Sinne nichtstddte-
bauliche Nutzungen wie land-, forst- oder wasserwirtschaftliche Flachennutzungen bzw.
Bodenabbau- oder Entsorgungsflichen und entsprechende Nutzungen und Nutzungs-
moglichkeiten. Die Betroffenheit dieser Belange ist in gesonderten fachsektoralen Un-
tersuchungen zu behandeln.

Bestehende Nutzungen (einschlieflich vorhandener Vorbelastungen):

Im Rahmen typisierender Betrachtung werden die anzutreffenden konkreten tatsachli-
chen Nutzungen - ggf. kleinrdumlich - den Gebietstypen der Baunutzungsverordnung
(BauNVO) zugeordnet und hiernach ihre Schutzbediirftigkeit bzw. Storanfélligkeit fiir
schiadliche Umwelteinwirkungen i. S. d. § 41 Abs. 1 Bundesimmissionsschutzgesetzes
(BImSchG) (= Verkehrsgerdusche) bestimmt. Die Beurteilung der schallimmissionsbe-



zogenen Vorbelastung erfolgt nach den gebietstypischen ,,schalltechnischen Orientie-
rungswerten* der DIN 18005 ,,Schallschutz im Stiddtebau*.

Diese Werte sind gebietstypenbezogene Orientierungswerte, deren Einhaltung im Rah-
men stiddtebaulicher Planungen angestrebt werden soll. Sie stellen eine schalltechnische
Konkretisierung der geordneten stddtebaulichen Entwicklung i. S. d. § 1 Abs. 5 Bauge-
setzbuch (BauGB) dar, insbesondere im Hinblick auf gesunde Wohn- und Arbeitsver-
hiltnisse. Im Rahmen stddtebaulicher Planung - und in diesem Sinne auch der Planung
von Verkehrswegen - sind diese Belange bei der Planungsentscheidung abwiagungsti-
hig, d. h. ihre Einhaltung ist von der jeweiligen Situation und der daraus folgenden Ab-
wigungsentscheidung abhéngig und nicht selbsténdig bindend.

Daher sind die dieser Untersuchung zugrunde gelegten stiddtebaulichen Orientierungs-
werte zu unterscheiden von den Grenzwerten der Verkehrslirmschutzverordnung (16.
BImSchV), die bei Vorliegen bestimmter Voraussetzungen nicht {iberschritten werden
diirfen. Die fiir manche Gebietstypen um bis zu 9 bzw. 12 dB(A) hoher als die Orientie-
rungswerte liegenden Grenzwerte der 16. BImSchV sind bindend und nicht abwagungs-
fahig. Aus ihnen lésst sich jedoch nur die vom Gesetzgeber gezogene Obergrenze des
Zumutbaren ableiten, nicht das, was in der jeweiligen Situation im Rahmen eines ge-
ordneten Stiddtebaus anzustreben ist.

Bei der Beurteilung von Immissionsschutzaspekten wird generell immer von der
Schallbelastung ausgegangen: Da Schallimmissionen den groBten raumlichen Ausbrei-
tungsgrad kleinrdumlich wirkender Immissionen aufweisen, kann bei Einhaltung der
Schallwerte davon ausgegangen werden, dass andere Immissionen (Stdube, gasformige
Immissionen) sich soweit verteilt haben, dass keine Beldstigungswirkung auftritt. Um-
gekehrt kann angenommen werden, dass dort, wo die Schallwerte deutlich tiberschritten
werden, auch von einer erhohten Wirkung anderer Immissionen ausgegangen werden
kann. Im Verlauf des Untersuchung wird daher auf andere als Schallimmissionen nicht
eingegangen.

Beabsichtigte Nutzungsentwicklungen (Planungen und Zielvorstellungen):

Hier werden nicht konkrete tatsidchliche, sondern geplante oder beabsichtigte Nutzun-
gen beurteilt. Diese umfassen relevante Entwicklungsabsichten, die im Rahmen von
Bauleitpldnen dargestellt oder festgesetzt sind sowie sonstige stiadtebauliche Zielvor-
stellungen, die in informellen Planungen ihren Niederschlag gefunden haben.

Berticksichtigt werden, soweit moglich, auch grundlegende stiddtebauliche Zielvorstel-
lungen der betroffenen Stiddte und Gemeinden, die (noch) nicht Gegenstand konkreter
Pléne sind.

Bedeutsame Nutzungsbeziehungen in Siedlungsbereichen (Funktionsverflechtungen):
Hier werden Funktionszusammenhénge innerhalb des Siedlungsbereiches beurteilt. Als

bedeutsam werden dabei einseitig oder gegenseitig aufeinander bezogene unterschiedli-
che Nutzungen verstanden (z. B. Infrastruktureinrichtungen). Zur Beurteilung werden



verschiedene Infrastrukturindikatoren herangezogen, die hinsichtlich ihrer Verflech-
tungswirkung besonders empfindlich sind wie
- Kinderspielplitze,
- Kindergirten und Kindertagesstétten,
- Grundschulen und

- Lebensmittelgeschéfte.
Dariiber hinaus werden als Infrastrukturindikatoren in die Untersuchung aufgenommen
alle sonstigen Einrichtungen mit hohem oder besonderem Publikumsaufkommen, wie
sonstige Schulen, sog. Marktbereiche oder ,,Kleinzentren (d. h. eine rdumliche Kon-
zentration verschiedener Geschifte mit stadtebaulich pragender Wirkung), groBere
Sport- und Versammlungsstitten etc.

Stidtebauliche Analyse und Bewertung: Analyseaspekte, Kriterien, Messgrofien

A) Analyseaspekte B) Kriterien C) Messgrofien

1. Nutzungen

1.1 Fliacheninanspruchnahme bzw. Zer- GroBe der Flache Flachenumgriff

schneidung von Flichen Nutzbarkeit der verbleibenden Fliche Flachenzuschnitt

1.2 Empfindlichkeit vorhandener Nutzungen | Schutzbediirftigkeit bzw. Storanfillig- Schalltechnische Orientierungswerte
keit fiir schadliche Umwelteinwirkun- der DIN 18005
geni. S.d. § 41 Abs. 1 BImSchG nach Prognosewerte Planungsnullfall
Gebietstypen der BauNVO bzw. Nut-
zungen nach BauGB

1.3 Zielvorstellungen und Planungen zur Wie 1.3 fiir vorbereitende und ver- Wie 1.3

weiteren Siedlungsentwicklung bindliche Bauleitplanung Zusitzlich: Anpassungsféhigkeit der
Informelle Planungen Planung
Andere nach Fachgesetzen beplante,
stddtebaulich relevante Vorhaben

2. Funktionsverflechtungen

2.1 Innerortliche Funktionsverflechtungen Infrastrukturindikatoren Grad der ungestorten Erreichbarkeit
(z. B. Kinderspielplitze, Kindergar- innerhalb der stidtebaulich relevanten
ten/Kindertagesstitten, Grundschulen, Einzugsbereiche fiir den nicht motori-
Lebensmittelgeschifte etc.) sierten Verkehr

(Vorhandensein bzw. Uberschreitbar-
keit von Anlagen mit Trennwirkung)

2.2 AuBerortliche Funktionsverflechtungen | Vorhandensein von zur Aufrechter- Beschaffenheit und Linienfiihrung der

(= benachbarte Siedlungsbereiche) haltung der Funktionszusammenhénge Wege
bedeutsamer Wegeverbindungen Grad der Uberschreitbarkeit
Grad der Beléstigung durch konkur-
rierende Nutzer jeweils in Bezug auf
den nichtmotorisierten Verkehr

2.3 Funktionsverflechtungen in den um- Wie 2.2 Wie 2.2

gebenden Raum In Bezug auf lagegebundene Nutzun- Zusitzlich: Vorhandensein lagege-
gen und den Siedlungsbereichen zuge- bundener Nutzungen und zugeordneter
ordnete Naherholungsflidchen Naherholungsflachen
Zusitzlich: Vorhandensein solcher
Nutzungen und Flichen

3. Ortsbild und Raumstruktur

3.1 ,.Inneres* Ortsbild Gestaltmerkmale von baulichen An- Veridnderungen der Gestaltmerkmale
lagen, Grundstiicksflichen, Wegen und bzw. des Erscheinungsbildes in Bezug
Straflen, Ausblicke aus der inneren auf allgemein zugingliche Blickstand-
Ortslage orte (= in der Regel ohne Definition

besonderer Blickstandorte)

32 ,,AuBeres” Ortsbild Gestaltmerkmale horizontaler Orts- Veridnderung der Gestaltmerkmale bzw.
randausprdagung sowie der Ortssil- des Erscheinungsbildes in Bezug auf
houette représentative Blickstandorte innerhalb

eines ortsbildrelevanten Bereiches

33 Einzelanlagen und Raumstrukturen mit Denkmalverzeichnis Verinderung der Gestaltmerkmale bzw.

Denkmals- oder Symbolwert bzw.
Triger eines besonderen ,,Images*

Historische Bedeutung
Besondere stidtebauliche Bedeutung

des Erscheinungsbildes unabhéngig von
Blickstandorten




Grundlage der Beurteilung ist immer die moglichst uneingeschriankte Erreichbarkeit fiir
den nicht motorisierten Verkehrsteilsnehmer. Als Beeintrachtigung der Erreichbarkeit
wird die Einschrinkung der Uberschreitbarkeit von Verkehrswegen sowie die Belsti-
gungswirkung konkurrierender Nutzung durch den Kfz-Verkehr in Abhédngigkeit von
der Verkehrsstiirke bewertet. Die freie Uberschreitbarkeit von StraBen wird bis zu einer
mittleren stiindlichen Verkehrsstirke von 400 Kfz, das Erfordernis eines lichtsignal-
(LSA-)geregelten Uberweges bei mehr als 800 Kfz angenommen.

Die Erreichbarkeit von Zielen fiir den motorisierten Verkehr bzw. deren Verdnderung
ist dagegen nicht Gegenstand des stiadtebaulichen Gutachtens, sondern der verkehrsana-
lytischen Untersuchungen.

Fiir die Funktionsverflechtungen bedeutsame Wege- und Strafsenverbindungen:

Im Gegensatz zu den ,,inneren‘ Funktionsbeziehungen werden hier Funktionsbeziehun-
gen zu umliegenden (i. S. benachbarter) Siedlungsbereichen hinsichtlich Erreichbarkeit
fiir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer beurteilt. Entsprechend der Abgrenzung des
Untersuchungsgebietes bezieht sich diese Analyse auf Wege- und Straenverbindungen
zu Siedlungsbereichen soweit diese oder die Wege dorthin sich innerhalb oder in
Grenzlage zum Untersuchungsgebiet befinden. Beurteilungsgrundlage ist ebenfalls die
uneingeschriankte und ungestorte Benutzbarkeit dieser Verbindungen (Einschriankung
der freien Uberschreitbarkeit, Beldstigung durch konkurrierende Nutzung des Kfz-Ver-
kehrs).

Funktionsverflechtungen in den umgebenden Raum:

Unter diesem Beurteilungsaspekt werden die aus dem nutzungsspezifischen Gebietstyp
abzuleitenden Funktionsbeziehungen zum umgebenden unbesiedelten Raum beurteilt.
In diesem Sinne lagegebundene Nutzungen sind solche, deren Ausiibung in so engem
Zusammenhang mit ihrer Umgebung steht, dass sie grundsétzlich nicht oder nur schwer
verlagerungsfihig sind (z. B. Wochenendhausgebiete, Ausflugslokale etc.).

In einem weiteren Sinne wird auch die Lagegunst sonstiger Siedlungsgebiete (z. B.
Wohngebiete) bewertet, die sich aus der benachbarten Zuordnung und Zugéanglichkeit
von fiir die Naherholung geeigneten Flachen ergibt. Die Bewertung bezieht sich dann
lediglich auf die Verdnderung der uneingeschriankten und ungestoérten Benutzbarkeit
der vorhandenen Wegeverbindung. Der Erholungswert der Wege selbst oder der Ziel-
gebiete und deren ggf. vorhandene Beeintrachtigung oder Entlastung ist nicht Gegen-
stand des stddtebaulichen Gutachtens, sondern von Umweltvertriglichkeitsuntersu-
chungen.

Ortsbild und Raumstruktur:

Unter Ortsbild und Raumstruktur werden wesentliche, aus dem 6ffentlich zugidnglichen
Raum optisch wahrnehmbare rdumliche Gestaltmerkmale von Siedlungen bzw. Sied-
lungsteilen (z. B. Einzelbauwerken) verstanden sowie ggf. auch ,,Bilder” des Raumes in
Bezug auf seine geschichtliche Bedeutung oder seines ,,Images*.



Berticksichtigt werden dabei die sich aus Topographie, baulichen und technischen An-
lagen, innerortlichen Freirdumen, Raumaufteilungen und aus gestalterischen Besonder-
heiten wie z. B. Einzelelementen oder Strukturen, die ggf. Trager eines besonderen
Images sind, ergebenden, im gesamten Siedlungsraum oder in Teilbereichen groBraum-
lich prégenden Gestaltmerkmale.

Zu unterscheiden sind dabei das ,,innere Ortsbild (Gestaltmerkmale von baulichen An-
lagen, Grundstiicksflachen, Wegen und StraBlen und Ausblicke aus der inneren Orts-
lage) und das ,,duBere* Ortsbild wie die AuBlenansicht eines Ortes nach Silhouette und
Ortsrand.

Beim inneren Ortsbild wird von fldchigen Erscheinungsbildern und einer Vielzahl
gleichwertiger Blickpunkte ausgegangen; die Blickpunkte sind durch den jeweiligen In-
nenbereich rdumlich definiert. Eine gesonderte Festlegung und Bewertung von Blick-
punkten ist nicht erforderlich: Innere Ortsbilder, die nur von einzelnen ausgewéhlten
Blickpunkten wahrgenommen werden konnen, werden nicht als repriasentativ fiir die
Gestalteigenschaften eines inneren Ortsbildes gewertet (Ausnahmen konnen ggf. Anla-
gen sein, die Trager eines besonderen Wertes oder Images sind).

Das duflere Ortsbild wird demgegentiiber nicht flachig bestimmt, sondern ist abhingig
vom Blickpunkt. Das duBBere Ortsbild wirkt linear, richtungsbezogen und veridndert sich
in seiner horizontalen und vertikalen Schichtung je nach Blickpunkt und -richtung.

Unter dem dufleren Ortsbild in diesem Sinne wird die optische Wirkung der Ortsrénder
sowie der mit ihnen verbundenen Fldchen (z. B. vorgelagerte Begriinung, in den Orts-
rand fithrende Straflen etc.) in die freie Landschaft verstanden. Dabei ergibt sich in Ab-
héngigkeit der topographischen Gegebenheiten ein ortsbildrelevanter Bereich, in den
der Ortsrand oder einzelne seiner Elemente pragend hineinwirken. D. h. Verdnderungen
in diesem Bereich wirken umgekehrt auf die Erscheinung des Ortsrandes ein.

Dabei ist das dulere Ortsbild als die durch Siedlungstitigkeit bestimmte Auflenansicht
eines Ortes abzugrenzen vom Landschaftsbild. Das dullere Ortsbild ist nur soweit Ana-
lysegegenstand als es selbstdndig pragend wirkt (ortsbildrelevanter Bereich) und noch
nicht Bestandteil des Landschaftsbildes wird (die Analyse und Bewertung von Land-
schaftsbildern ist nicht Gegenstand des stiddtebaulichen Gutachtens).

Dieser ortsbildrelevante Bereich ist riumlich zu definieren als der Bereich, bei dem sich
von Blickpunkten an seinem Rand Bildausschnitte ergeben, die vom Ortsrand bzw. sei-
nen Einzelelementen entscheidend gepriagt werden. Bei weiter zuriickliegenden Blick-
punkten konnen zwar weiter Sichtbeziehungen zum Ortsrand bestehen, der Ortsrand
selbst ist jedoch nicht mehr das priagende Element des Bildausschnittes, sondern er fiigt
sich als Teil ein in ein umfassenderes Landschaftsbild, das aus weiteren Elementen be-
steht.



1.3.2 Bestandsanalyse, Ermittlung und Darstellung
der stidtebaulichen Auswirkungen der geplan-
ten Verkehrsbaumaf3nahme

Im Rahmen einer detaillierten Bestandsanalyse werden die in Betracht kommenden
rdumlichen Analysebereiche erfasst und in ihrem Zustand im Planungsnullfall (also
ohne Verwirklichung der geplanten VerkehrsbaumalBBnahme) dargestellt und beurteilt.

Uber den so analysierten Bestand wird die beabsichtigte VerkehrsbaumaBnahme mit ih-
ren rdumlichen, technischen und akustischen Eigenschaften tiberlagert.

Die hiernach feststellbaren Verdnderungsmerkmale, die sich durch das Verkehrsbau-
werk in Abhdngigkeit vom vorgefundenen Bestand im Planungsnullfall ergeben, wer-
den nach den gleichen Beurteilungskriterien wie der Bestand erneut dargestellt und be-
wertet.

Beurteilungskriterium ist dabei die Haufigkeit des Zutreffens und das Gewicht positiver
oder negativer Veranderungswirkungen. Die Darstellung der Bewertungsergebnisse er-
folgt nach dem unmittelbaren Wirkungsbereich der Trasse(n) und ggf. unterschieden
nach Teilabschnitten und nach den mittelbaren Wirkungen im Siedlungsbereich ggf.
unterschieden nach Teilgebieten.

Die Bewertung der Auswirkungen erfolgt mehrstufig zwischen den Extremen positiver
und negativer Wirkungen zundchst nach Analyseaspekten und anschlieend zusam-
mengefasst fiir die Trasse(nabschnitte) und (Teil-)Siedlungsbereiche in qualitativ-be-
schreibender Form ohne abstrakte Wertquantifizierung.

Abschlielend erfolgt die Zusammenfassung der aufgezeigten einzelnen Verdnderungen
zu einer Gesamtbeurteilung der untersuchten Trasse(n) bzw. der Planfille.

Soweit aus stiddtebaulicher Sicht sich durch MaBnahmen, die die Grundziige der ver-
kehrlichen Planung absehbar nicht oder nur unwesentlich beriihren, wesentliche stédte-
bauliche Negativmerkmale der untersuchten Trasse(n) (Planfille) mildern oder vermei-
den lassen, werden diese in allgemeiner Form benannt.



Stidtebauliche Analyse und Bewertung: Verfahrensablauf

I Bestandsanalyse

Analyse des Zustandes bezogen auf den Planungsnullfall

11 Verkehrsbauwerk / Trassen

Beschreibung der oder des geplanten Verkehrsbauwerke(s) nach stiidtebaulich relevanten
Merkmalen

I Verinderungsprognose
Prognose der Verdnderungen durch die NeubaumafBnahme nach rdumlichen Wirkungsbereichen:

» Bereich der vom Verkehrsbauwerk selbst in Anspruch genommenen Fliachen

* Unmittelbarer (visueller und akustischer ) Wirkungsbereich des Verkehrsbauwerkes

* Mittelbarer Wirkungsbereich des neuen Verkehrsweges (Wirkungen im betroffenen Verkehrs-
netz und deren Folgewirkungen)

v Wirkungsbeurteilung

Bewertung der prognostizierten Verdnderung nach

- Haufigkeit des Zutreffens und

- Gewicht positiver und negativer Verdnderungsmerkmale

(Ggf. zu unterscheiden nach unterschiedlichen Abschnitten des neuen Verkehrsweges und nach
Siedlungsbereichen)

\4 Bewertung

Gesamtbewertung aus stadtebaulicher Sicht

VI Verbesserungsmoglichkeiten

Aufzeigen von MaBnahmen, durch die sich stidtebauliche Negativmerkmale der untersuchten
VerkehrsbaumaBnahme mildern oder vermeiden lassen (nur soweit die Grundziige der ver-
kehrlichen Planung absehbar nicht oder nur unwesentlich beriihrt werden).
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2. Untersuchungsgegen-
stand

Untersuchungsgegenstand einer stddtebaulichen Untersuchung in Zusammenhang mit

geplanten Verkehrsbaumafinahmen sind die stddtebaulich relevanten Verdnderungswir-

kungen, die

- im baulichen, akustischen und visuellen Wirkungsbereich (unmittelbarer Wir-
kungsbereich) eines neuen Verkehrsweges zu erwarten sind und

- die sich durch den neuen Verkehrsweg im vorhandenen Verkehrsnetz ergeben (mit-
telbarer Wirkungsbereich).

In der Regel wird ein neuer Verkehrsweg in seinem ,,unmittelbaren Wirkungsbereich*
kaum stddtebauliche Verbesserungen erbringen, so dass dort die Minimierung der Ne-
gativwirkungen im Vordergrund steht. Positive Auswirkungen auf die vorhandenen
stadtebaulichen Strukturen und deren Entwicklungsmoglichkeiten werden dagegen im
,mittelbaren Wirkungsbereich® durch die Verlagerung der Verkehrsbelastung auf den
neuen Verkehrsweg und die damit verbundene Entlastung im vorhandenen Netz erwar-
tet.

Eine stddtebauliche Untersuchung solcher Wirkungsweisen basiert daher stets auf der
Untersuchung und Beurteilung der Bestandssituation - fortgeschrieben auf den jeweili-
gen Prognosehorizont - und der zu erwartenden Wirkungen auf diese stiddtebauliche
Situation, ist also im Grundsatz zweistufig aufgebaut.

2.1 Planungsnulifall 2020

Ausgangspunkt der stidtebaulichen Untersuchung ist die derzeit gegebene stddtebauli-
che Situation unter den fiir das Jahr 2020 prognostizierten Verkehrsbedingungen (,,Pla-
nungsnullfall®).!

Nach den vorldufigen Ergebnissen der Verkehrsuntersuchung und einer Besprechung
bei der Stadt Limburg wurde das der stddtebaulichen Untersuchung zugrunde liegende
Strallennetz des Planungsnullfalles wie folgt definiert:

- Die Bundesstrafle B 8 zwischen der B 417 und der Autobahnanschlussstelle ,,Lim-
burg-Sud*“ (Frankfurter Strae/Ost und Am Hammerberg),

Der Planungsnullfall beinhaltet nicht nur das heute bestehende Netz, sondern auch geplante Mafinah-
men, von deren Realisierung im Rahmen des Prognosezeitraumes ausgegangen werden kann (sog. ,,in-
disponible MafBinahmen®).
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- der gemeinsame Verlauf der Bundesstralien B 8 und B 417 (zwischen der Einmiin-
dung der Strafle ,,Jm Schlenkert* und der Einmiindung der B 418 (Frankfurter Stra-
Be/West),

- die Strale ,Im Schlenkert* als Teil der Bundesstrafien B 8 und B 417 (Anschluss
der B 8/B 417 an die L 3020),

- dic Bundesstrafle 54 zwischen dem Innenstadtring (,,Schiede*) und der westlichen
Stadtgrenze (Diezer Straf3e),

- dic Bundesstrafie 417 zwischen der Einmiindung in die B 8 und der Kreisstra3e 474
(Wiesbadener Stral3e),

- die Landesstrafie L 3020 zwischen dem Abzweig der Strae ,,Im Schlenkert* und
der siidlichen Stadtgrenze (Eisenbahnstrae und Holzheimer Straf3e)?,

- die Kreisstralie K 474 zwischen B 417 und L 3020 (Zeppelinstraf3e),

- der StraBBenzug Stephanshiigel/Industriestrale (Gemeindestrafle) zwischen der L
3020 und der westlichen Stadtgrenze) sowie

- die Straf3e,,Im Groflen Rohr (Verkniipfung der L 3020 mit der Industriestralle [Ge-
meindestrafle]).

Nicht Bestandteil des zu betrachtenden Stra3ennetzes ist

- der Innenstadtring (,,Schiede*) und

- das westlich angrenzende Straennetz der Stadt Diez und der zur Verbandsgemeinde
Diez gehorenden Ortsgemeinden.

2.2 Planfille

Die ,,Planfille” werden durch die unterschiedlichen Trassenverldufe der Ortsumgehung
und deren Verkniipfungen mit dem bestehenden StraBBennetz bestimmt. Diese Planfille
beinhalten neben dem vorgenannten zu betrachtenden StraBlennetz die drei Trassenvari-
anten

- Variante 1 (Planfall 1),

- Variante la (Planfall 1a) und

- Variante 2a (Planfall 2a).

Der im Rahmen dieser stddtebaulichen Untersuchung betrachtete Verlauf der Trassen-
varianten beginnt etwa 400 m stidwestlich des Ortsrandes von Limburg? vor den zu
Diez gehorenden Gewerbegebieten und endet ca. 250 m westlich der Autobahnan-
schlussstelle ,,Limburg-Siid“, wo die Ortsumgehung in allen Trassenvarianten aus
dem Verlauf der vorhandenen B 8 ausgeschwenkt wird (= Ende der Baustrecke).

2 Die Landesgrenze zwischen Hessen und Rheinland-Pfalz verlduft unmittelbar am bebauten Ortsrand
von Limburg. Die in Hessen als L 3020 bezeichnete Landesstrafle fiihrt in ihrem siidlich anschlieBen-
de, anbaufreien Verlauf auf rheinland-pfilzischen Gebiet die Bezeichnung L 319. Sie ist — soweit von
ihr Wirkungen auf den Ortsrand von Limburg nicht auszuschlieBen sind — ebenfalls Bestandteil des
betrachteten Stralennetzes des Planungsnullfalles.

3 Die etwa 1 km lange Strecke 6stlich dieses Punktes - bis zur Verkniipfung mit dem vorhandenen Ver-
lauf der B 54 (Ortsumgehung Freiendiez) - weist in allen Planfédllen anndhernd den gleichen Trassen-
verlauf auf und ist nicht Gegenstand der vorliegenden stddtebaulichen Untersuchung.
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Innerhalb dieses Bereiches weisen alle Trassenvarianten vierstreifige und zweistreifige
Abschnitte auf, die — soweit nicht Sondersituationen wie Trog- oder Tunnellagen u. .
vorliegen - einschlieBlich seitlicher Entwisserungsgriben und Bankette etwa 23 m bzw.
29 m (StraBenquerschnitte ,,RQ 20* und ,,RQ 26*) bzw. 13 m (Straenquerschnitt ,,RQ
10,5%) breit sind.

2.2.1 Ortsumgehung im Planfall 1 (Variante 1: ,,Um-
fahrung Blumenrod*)

Die Trasse der Ortsumgehung im Planfall 1 verlduft in einem weiten Bogen vor dem
Ortsrand von Limburg (Ortsteil Blumenrod) und auflerhalb der im Flachennutzungsplan
der Stadt Limburg zwar dargestellten, aber noch nicht bebauten oder verbindlich be-
planten Wohnbauerweiterungsflichen nach Osten. Diese Trassenvariante wird daher
auch als Umfahrung Blumenrod bezeichnet. Ostlich von Blumenrod schwenkt die
Trasse nach Norden und wird nach Querung des Kasselbachtales und des Kuckucksber-
ges mit der B 8 verkniipft.

Durch die drei Verkniipfungen mit der L 3020/L 319, der B 417 und der B 8 unterteilt
sich der Verlauf der Trassenvariante 1 in einen West-, Mittel- und einen Ostabschnitt
unterteilen.

a)  Westabschnitt der Variante 1

Die zweistreifige Trasse (RQ 10,5) verlduft in einem etwa 30 m breiten und bis 4,5 m
tiefem Einschnitt zur L 3020/L 319 und unter dieser hindurch. Die Einschnittlage der
Trasse wird westlich der L 3020/L 319 durch eine zusitzliche 1 m hohe Aufwallung zur
angrenzenden Bebauung abgeschirmt. An dem etwa 280 m stidwestlich des Ortsrandes
von Blumenrod gelegenen Querungsbereich erreicht der Westabschnitt der Trasse seine
grofite Anndherung an das Siedlungsgebiet von Limburg. Die L 3020/L 319 wird in
einem Briickenbauwerk auf Geldndeniveau tiber die Trasse gefiihrt und durch zwei im
Einschnitt verlaufende Rampen mit der Trasse verkniipft (teilplanfreie Verkniipfung).

b)  Mittelabschnitt der Variante 1

Ostlich der Querung der L 3020/L 319 nshert sich die weiterhin zweistreifige Trasse
(RQ 10,5) in zunehmender Einschnittlage (bis zu 5 m unter Gelénde) bis auf maximal
etwa 150 bis 160 m an den Ortsrand von Blumenrod an. Anschliefend wird die Trasse
dann siidlich und 6stlich in einem weiten Bogen mit einer maximalen Annéherung an
den Siedlungsbreich von etwa 300 m um den Ortsrand von Blumenrod herumgefiihrt.
Die Trasse verlduft hier anndhernd gleichméfig in einer etwa 4 bis 5 m tiefen Ein-
schnittlage. Die Einschnittlage der Trasse in diesem Bereich durch eine zusitzliche 1 m
hohe Aufwallung zur angrenzenden Bebauung abgeschirmt. Ein vom stlichen Ortsrand
von Blumenrod in die Feldflur fithrender Wirtschaftsweg wird in einem Briickenbau-
werk auf Geldndeniveau iiber die Trasse gefiihrt.
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Etwa 200 m stidlich der K 474 (Zeppelinstrale) wird die Trasse weiter abgesenkt und in
ca. 6,5 m bzw. 7,5 m tiefer Einschnittlage unter der K 474 (Zeppelinstra3e) und der B
417 (Wiesbadener Strafle) hindurchgefiihrt. Eine Verkniipfung mit der K 474 erfolgt
nicht; die Verkniipfung mit der B 417 erfolgt etwa 80 m 6stlich der Querung durch zwei
im Einschnitt verlaufende Rampen (planfreie Verkniipfung)®.

¢)  Ostabschnitt der Variante 1

Zwischen der Verkniipfung mit der B 417 und der B 8 wird die Trasse vierstreifig aus-
gebaut (RQ 20) und unmittelbar nordlich der Verkniipfung mit der B 417 wird die Tras-
se auf einer maximal 15 m hohen Briicke iiber das Kasselbachtal und im etwa 2,5 m
tiefen Einschnitt tiber den Kuckucksberg gefiihrt und anschlieBend in die bestehende B
8 eingefiihrt (= Ende der Baustrecke). Die Trasse soll auf der Briicke stadtseitig eine 5
m hohe Liarmschutzwand erhalten. Der anschlieBende im Einschnitt verlaufende Ab-
schnitt der Trasse wird stadtseitig bis zum Ende der Baustrecke durch eine 2 m hohe
Larmschutzwand ergénzt.

Die Abfahrt von der Trasse auf den in das Stadtgebiet von Limburg weiterfithrenden
Arm der B 8 erfolgt durch eine Parallelrampe, in Gegenrichtung erhélt die Trasse nur
einen ,,Richtungsanschluss® (d. h. dass auf die Trasse nur in Richtung Autobahn aufge-
fahren werden kann). Die Parallelrampe verlduft anndhernd auf dem Niveau der heuti-
gen B 8, der Richtungsanschluss muss hingegen unter der im Einschnitt verlaufenden
Trasse hindurch gefiihrt werden (insgesamt ca. 7 m unter Geldndeniveau).

2.2.2 Ortsumgehung im Planfall 1a (Variante 1a:
wUmfahrung VSG*)

Die Trasse der Ortsumgehung im Planfall 1a verlduft in einem etwas engeren Bogen als
die Variante 1 vor dem Ortsrand von Limburg (Ortsteil Blumenrod) und durchschneidet
die im Flachennutzungsplan der Stadt Limburg zwar dargestellten, aber noch nicht be-
bauten oder verbindlich beplanten Wohnbauerweiterungsflachen. Stattdessen wird das
sich unmittelbar nach Siiden anschlieende Vogelschutzgebiet® (die Nordgrenze des
Vogelschutzgebietes ist identisch mit der Stidgrenze der dargestellten Wohnbauerweite-
rungsflichen) nicht beriihrt. Diese Trassenvariante wird daher auch als Umfahrung
Vogelschutzgebiet (VSG) bezeichnet.

Durch die drei Verkniipfungen mit der L 3020/L 319, der B 417 und der B 8 unterteilt
sich auch der Verlauf der Variante 1a in einen West-, Mittel- und einen Ostabschnitt,
allerdings unterscheidet sich die Variante 1a von der ,,Trassenvariante 1* nur im Verlauf

4 Die Rampen zur Trasse werden durch zwei Kreisverkehrsplitze an die B 417 angeschlossen. Die Ver-
kniipfung mit der Richtungsfahrbahn zur Anschlussstelle ,,Limburg-Siid“ wird dabei bis zur heutigen
Einmiindung der K 474 in die B 417 verldngert (Ausbau der Strale ,,In der Eppenau‘), wobei die vor-
handene Kreuzung als vierarmiger Kreisverkehrsplatz ausgebaut wird.

5 Natura-2000-Gebiet VSG 5614-401 ,,Feldflur bei Limburg*
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des Mittelabschnittes; wihrend der Ost- und der Westabschnitt der beiden Trassen in
den beiden Varianten 1 und 1a identisch sind.

Ostlich der Querung der L 3020/L 319 nihert sich die zweistreifige Trasse (RQ 10,5)
zwar wie in der Variante 1 in zunehmender Einschnittlage (bis zu 5 m unter Geldnde),
aber bis auf maximal etwa 120 m an den Ortsrand von Blumenrod an. AnschlieBend
wird die Trasse dann in einem engeren Bogen siidlich um den Ortsrand von Blumenrod
herumgefiihrt (maximale Anniherung etwa 180 m). Ostlich von Blumenrod verliuft die
Trasse wie im Verlauf der Variante 1 etwa 300 m vor dem Ortsrand nach Norden. Die
Trasse verlduft wie die Variante 1 anndhernd gleichméBig in einer etwa 4 bis 5 m tiefen
Einschnittlage und wird durch eine zusétzliche 1 m hohe Aufwallung zur angrenzenden
Bebauung abgeschirmt. Ebenso wird der vom 6stlichen Ortsrand von Blumenrod in die
Feldflur fuhrender Wirtschaftsweg in einem Briickenbauwerk auf Geldndeniveau iiber
die Trasse gefiihrt. Die Uberfiihrung der K 474 (Zeppelinstrale) und die Verkniipfung
mit der B 417 sind nach Lage und Ausgestaltung identisch mit der Variante 1.

2.2.3 Ortsumgehung im Planfall 2a (Variante 2a:
»FNP-Trasse)

Die Trasse der Ortsumgehung im Planfall 2a verlduft ostlich vor den - ineinander tiber-
gehenden — Gewerbegebieten von Diez und Limburg und quert anschlieBend das Sied-
lungsgebiet von Limburg auf den fiir die Trasse freigehaltenen Flachen zwischen der
Limburger Siidstadt und Blumenrod. Ostlich der B 417 verliuft die Trasse ebenfalls auf
freigehaltenen Flachen durch den Taleinschnitt des Kasselbachtales und wird anschlie-
Bend in den Verlauf der B 8 eingefiihrt. Da fiir diese Trassenfithrung im Flachennut-
zungsplan nicht nur eine — mehr oder weniger unbestimmte - ,,Freihaltefliche* vorgese-
hen ist, sondern sie konkretisiert als ,,geplante Hauptverkehrsstrale* mit Verkehrsbe-
gleitgriin (Griinfliche ohne Zweckbestimmung) dargestellt ist, wird diese Trassenvari-
ante auch als Fliéichennutzungsplan-(FNP)-Trasse bezeichnet.

Da die Variante 2a ebenso wie die Varianten 1 und 1a mit der L 3020/L 319 und der B
417 verkniipft — wenn auch an anderer Stelle - und in die B 8 eingefiihrt wird, ldsst sich
auch der Verlauf der Variante 2a in einen West-, Mittel- und einen Ostabschnitt unter-
teilen.

a)  Westabschnitt der Variante 2a
Die zweistreifige Trasse (RQ 10,5) verlduft zunidchst abwechselnd in Damm- und Ein-

schnittlage bis zu dem im Flachennutzungsplan der Stadt Limburg dargestellten Frei-
halteflache®. Dort wird die Trasse in einem etwa 20 m breiten Einschnitt bis ca. 3 m

6 Nach den Darstellungen im Flichennutzungsplan der Stadt Limburg quert die Trasse im Ubergang

zwischen dem Limburger und dem Diezer Gebiet - im Bereich des stidtischen Bauhofes - noch einen
Teil des Gewerbegebietes ,,Stephanshiigel”, ehe sie das Stadtgebiet verldsst und auf Diezer Gebiet
schwenkt. Die aktuelle ,, Trassenvariante 2a“ weicht hier von der im Fldchennutzungsplan dargestell-
ten Trasse ab und wird - wohl unter Beachtung des geplanten und teilweise bereits in Realisierung be-
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unter Geldndeniveau abgesenkt. Ab etwa 50 m westlich der Querung der L 3020 (Holz-
heimer Strale) wird die Trasse in einem 10 m breiten und bis zu 7 m tiefem Trog nach
Osten weitergefiihrt und in Troglage unter der L 3020 (Holzheimer Strafle) hindurch
gefiihrt. Ab etwa 300 m westlich der Trogstrecke wird die Trasse mit einer 3 m hohen
Larmschutzwand zur benachbarten Wohnbebauung versehen. Im Querungsbereich der
Holzheimer Strale werden aus der Trasse vier Parallelrampen aus der Troglage ausge-
schwenkt und mit der Holzheimer Strale in Form eines sechsarmigen Kreisverkehrs-
platzes verkniipft (planfreie Verkniipfung). Der neue Kreisverkehrsplatz liegt auf Ge-
landeniveau und quert die Trasse auf zwei Briicken.”

b)  Mittelabschnitt der Variante 2a

Ostlich der Verkniipfung mit der L 3020 (Holzheimer StraBle) wird die Trasse weiter in
einem 10 m breitem Trog gefiihrt, der jedoch im leichten Einschnitt des Grobachtales
nur noch etwa 3 m unter Geldndeniveau verlduft. Hier wird innerhalb des im Grof3-
bachtal verlaufenden Griinzuges eine Wegeverbindung (FuB- und Radweg) in einer
Briicke iiber die Trasse gefiihrt.®

Unmittelbar ostlich des GrofSbachtales — gewissermaBlen im Osthang dieses Talein-
schnittes — wird die Trasse im Tunnel gefiihrt, durch den der Hohenriicken zwischen
dem Grofbachtal im Westen und dem Kasselbachtal im Osten unterfahren wird.’

Da der Tunnel bis 6stlich der B 417 (Wiesbadener Stra3e) reicht, erfolgt die Verkniip-
fung mit der B 417 teilweise im Tunnel: Im Querungsbereich der Wiesbadener Strafle
werden aus der Trasse vier Parallelrampen ausgeschwenkt und mit der Wiesbadener
StraBBe in Form eines sechsarmigen Kreisverkehrsplatzes verkniipft (planfreie Verkniip-
fung). Dabei miissen zumindest die westlichen beiden Parallelrampen im Tunnel ausge-
schwenkt und in einem kurzen Abschnitt selbst in Tunnellage gefiihrt werden. Inwie-
weit die beiden ostlichen Rampen bereits ostlich vor der Tunnel6ffnung ausgeschwenkt
werden — oder wie die westlichen Rampen ebenfalls im Tunnel — ist noch nicht ab-
schlieend bestimmbar.

¢)  Ostabschnitt der Variante 2a

Zwischen der Verkniipfung mit der B 417 und der B 8 wird die Trasse vierstreifig aus-
gebaut (RQ 20). Unmittelbar nach dem Verlassen des Tunnels 6stlich der Verkniipfung
mit der B 417 wird die Trasse in einem etwa 35 m breiten, zundchst annihernd 5 m tie-
fen Einschnitt aus dem Hang des Kasselbachtales gefiihrt. Nach etwa 100 m erreicht die

findlichen Gewerbegebietes von Diez — etwas weiter siidlich vor den Gewerbegebieten von Limburg
und Diez gefiihrt.

Da die Einmiindung der Strale GroBes Rohr in die Holzheimer Strafie nur etwa 10 m nérdlich der
Einmiindung der Holzheimer Strafle in den neuen Kreisverkehrsplatz liegt, werden die Fahrstreifen
der Holzheimer Strafle im Einmiindungsbereich in den Kreisverkehrsplatz getrennt und damit Links-
abbiegevorginge in und aus der Strafle GroBes Rohr unterbunden.

Aufgrund der hier etwas ,,flacheren” Troglage muss diese Briicke voraussichtlich iiber Geldndeniveau
angehoht werden.

Die zweistreifige Tunnelréhre weist den gleichen Querschnitt wie der Trog auf (10 m) und soll 4,7 m
hoch sein.

8
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Trasse Geldndeniveau auf wird dann in Dammlage auf das Niveau der vorhandenen B 8
geflihrt und in diese eingefiihrt (= Ende der Baustrecke). In diesem Abschnitt wird die
Trasse beidseitig mit einer Larmschutzwand versehen, deren Hohe zwischen 4 und 6,5
m schwankt.

Im Bereich der Querung des Kasselbachtales — in der Einschnittlage unmittelbar 6stlich
des Tunnels - weicht die aktuelle Trassenvariante 2a von der im Flachennutzungsplan
dargestellten Trasse ab und wird auf einem etwa 100 m langem Abschnitt!® ca. 20 m
weiter nordlich innerhalb der Flichen des ehemaligen Klostergartens des Pallottiner-
Klosters, die im Flichennutzungsplan als Wohnbaufldchen dargestellt sind, gefiihrt.

Im Kasselbachtal wird die Trasse in einer Briicke iiber eine dort verlaufende Wegever-
bindung gefiihrt. Der Weg wird gegeniiber seinem heutigen Verlauf dabei etwas nach
Osten verlegt und - da die Trasse hier in Dammlage nur etwa 1,5 bis 2 m iiber Geldnde-
niveau verlduft - in einem Einschnitt unter der Trasse hindurch gefiihrt. Ein Verkniip-
fung der ,,FNP-Trasse“ mit dem stadteinwérts fithrenden Arm der B 8 erfolgt im Plan-
fall 2a nicht!!; dieser Arm der B 8 wird abgeschnitten und hat nur noch Erschliefungs-
funktion fiir die angrenzenden Baugebiete.

2.3 Stiddtebauliches Untersuchungs-
gebiet

Aus dem zu betrachtenden Straflennetz des Planungsnullfalles und dem Verlauf der drei
Trassenvarianten bestimmt sich das stiddtebauliche Untersuchungsgebiet.

Als ,engeres Untersuchungsgebiet wird das Stralennetz des Planungsnullfalles mit
den an diesem Straflennetz gelegenen stiadtebaulichen Nutzungen - d. h. die im Einwir-
kungsbereich des von einer Ortsumgehung potentiell beeinflussten StraBennetzes lie-
genden Nutzungen - definiert (mittelbarer Wirkungsbereich) sowie ein Korridor anni-
hernd entsprechend des Verlaufs der 45-dB(A)-Nachtwert-Isophone beidseits der Tras-
senvarianten (unmittelbarer Wirkungsbereich).

Der durch diese Wirkungsbereiche betroffene Verflechtungsbereich, der fiir innerortli-
che oder zwischenortliche Verflechtungsbeziehungen oder im Hinblick auf visuelle
Merkmale Bedeutung haben kann, beschreibt den ,,weiteren Betrachtungsbereich® der
Untersuchung. Aus dem ,,engeren Untersuchungsgebiet und dem ,,weiteren Betrach-
tungsbereich® der Untersuchung bestimmt sich das maBgebliche, der Untersuchung

10" Die Linge des Flichen des ehemaligen Klostergartens beanspruchenden Abschnittes der Trasse hingt
von der Lage der Tunnel6ffnung und der Anschlussrampen ab. Falls die nérdliche Anschlussrampe
vor der Tunneldffnung ausgeschwenkt wird, kann von einer Betroffenheit in einem Abschnitt von
insgesamt etwa 180 m Linge ausgegangen werden.

Die Bezeichnung ,,2a* fur diesen Planfall ergibt sich aus dieser fehlende Verkniipfung. In der Ver-
kehrsuntersuchung ist auch ein Planfall enthalten, in dem die B 8 an die ,,FNP-Trasse” angeschlossen
ist. Dieser Planfall wird als ,,Planfall 2 bezeichnet.

11
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zugrunde zu legende stidtebauliche Untersuchungsgebiet (siche Abbildung nach
Seite 18).

Da die Altstadt und der sie umgebende Innenstadtring (,,Schiede) sowie das zwischen
der der ,,Weststadt* zugehorigen Diezer Strale und der Limburger Siidstadt gelegene
Bahngeldnde nicht Bestandteil des engeren Untersuchungsgebietes sind, zerfillt dieses
in zwei raumlich getrennte Teilbereiche:

- den Siedlungsbereich um die Diezer Strafle und

- die Siedlungsflachen siidlich des Bahngeléndes.

Wihrend in den erweiterten stddtebaulichen Betrachtungsbereich die Altstadt von Lim-
burg als dominantes Infrastrukturzentrum der Gesamtstadt einbezogen wird, ist das
rdumlich angrenzende Gebiet der Stadt Diez (oder anderer angrenzender Ortsgemeinden
der Verbandsgemeinde Diez) nicht Gegenstand des erweiterten stidtebaulichen Be-
trachtungsbereiches und damit auch nicht Gegenstand dieser Untersuchung.
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3. Bestandsanalyse

3.1 Zum Aufbau der Bestandsanalyse

Die Analyse der Ausgangssituation - als auf den Prognosehorizont 2020 fortgeschriebe-
ne Bestandsanalyse - besteht aus den Karten ,,Siedlungsstruktureller Bestand* und
,,Ortsbild und Raumstruktur®, in denen die Ausgangssituation dargestellt ist, sowie den
nachfolgenden Erlauterungstexten.

3.1.1 Karte ,,Siedlungsstruktureller Bestand*

Als ,siedlungsstruktureller Bestand*“ werden innerhalb des stddtebaulichen Untersu-
chungsgebietes dargestellt Nutzungen, Vorbelastungen, Planungen bzw. Zielvorstellun-
gen und Verflechtungen.

Die Nutzungen innerhalb der Siedlungsfldchen des stiadtebaulichen Untersuchungsge-
bietes - d. h. entlang des im Rahmen dieser Untersuchung zu betrachtenden Straflen-
netzes und der Ortsrdnder - sind nach dem Grad ihrer Schutzbediirftigkeit dargestellt
(nach den schalltechnischen Orientierungswerten der DIN 18005, nicht nach dem Ge-
bietstyp der Baunutzungsverordnung, d. h. es sind Gebietstypen gleicher Schutzbediirf-
tigkeit zusammengefasst wie z. B. Misch- und Dorfgebiete). Sonstige Nutzungen wie
Gemeinbedarfsflichen und Sondergebiete sind als entsprechende Gebietskategorie dar-
gestellt (soweit es sich hierbei um schutzbediirftige Nutzungen handelt ist der jeweils
zutreffende schalltechnische Orientierungswert angegeben). Sonstige Siedlungsfléichen,
die innerhalb des stddtebaulichen Untersuchungsgebietes liegen, wie z. B. Griin- oder
Sportanlagen sind mit Angabe der konkreten Nutzung dargestellt'.

Nachrichtlich tibernommen sind die innerhalb des Untersuchungsgebietes gelegenen
Wasserflachen, Waldflichen, Bahnanlagen etc. und alle Straflen, die zu dem im Rahmen
dieser Untersuchung ,,zu betrachtenden Straennetz“ gehoren. Flachen fiir die Land-
wirtschaft sind ebenso wie die aullerhalb des Untersuchungsgebietes gelegenen Sied-
lungsfldchen nicht in die Karten aufgenommen worden.

Als Planungen bzw. Entwicklungsziele sind die im Untersuchungsgebiet gelegenen
konkret beplanten Flidchen dargestellt, soweit die Festlegungen in Bauleitpldnen von
den derzeitigen konkreten tatsdchlichen Nutzungen abweichen. Die jeweils geplante
Nutzung ist dann in Uberlagerung zur vorhandenen Nutzung mit Angabe der Plannut-

" Es gibt allerdings auch zahlreiche ,,Griinanlagen®, die - wie im Fldchennutzungsplan dargelegt - als

solche keine spezifische Nutzung aufweisen.
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zung dargestellt. Soweit vorhanden werden auch Optionsfldchen fiir die weitere Stadt-
entwicklung dargestellt, die (noch) nicht Gegenstand bauleitplanerischer Festlegungen
sind.

Als Vorbelastungen sind die Schallbelastungen straenbegleitend angegeben; die An-
gabe erfolgt straBenabschnittsweise in Zahlenwerten als niichtliche’ Uberschreitung der
gebietsspezifischen schalltechnischen Orientierungswerte. Hierbei ist zunédchst jeweils
ein Abstand von 10 m zur StraBenmitte zugrunde gelegt’. GroBere Abstéinde werden be-
riicksichtigt, falls die Bebauung deutlich weiter als 10 m zuriickliegt. Sofern sich umge-
kehrt aufgrund besonders enger Stralenrdume hohere Werte ergeben, sind diese in der
Karte kenntlich gemacht.

Soweit geplanten Nutzungen von den tatsdchlichen Nutzungen abweichen, wird immer
die Schutzbediirftigkeit der planungsrechtlich ausgewiesenen Nutzung zugrunde gelegt.

Neben Wegeverbindungen sind die fiir den Grad der Verflechtung maf3geblichen ,,In-
frastrukturindikatoren® dargestellt. Das sind bestehende (und ggf. geplante) Infrastruk-
tur- und Versorgungseinrichtungen, die Triger von Verflechtungsbeziehungen sein kon-
nen. Solche Infrastrukturindikatoren sind als Symbol auch im erweiterten stédtebauli-
chen Betrachtungsbereich dargestellt.

Wegeverbindungen fiir den nicht motorisierten Verkehr konnen zunéchst auch alle Stra-
en sein, auch wenn diese durch den Kfz-Verkehr oder fehlende Geh- und Radwege in
dieser Funktion beeintrachtigt sind. Sie sind deshalb meist nicht gesondert als ,,Wegebe-
ziehungen® dargestellt, sondern lediglich die Beeintrachtigung bzw. die Trennwirkung,
die sich entsprechend ihrer Verkehrsstirke ergeben kann. Gesondert als wichtige Wege-
beziehungen dargestellt sind - neben straBenunabhéngigen Wegeverbindungen, die
Siedlungsbereiche oder wichtige Infrastruktureinrichtungen verbinden bzw. erschlieen
- solche StraBBen daher nur, wenn nach ihrer Lage im Siedlungsgebiet auch eine beson-
dere Bedeutung fiir den nicht motorisierten Verkehr zu erwarten ist.

Dartiber hinaus sind wichtige Zuwegungen vom Siedlungsgebiet zu Naherholungsfla-
chen und Zugédnge bzw. Anschliisse an ortlich und tiberortlich bedeutsame Wanderwege
dargestellt.

Als fiir die Verflechtungsbeziehungen bedeutsame Anlagen mit Trennwirkung sind die
StraBBen nach ihrer Verkehrsstirke unterschieden dargestellt (einschlieBlich gesicherter
Querungsmoglichkeiten).

Zugrunde gelegt werden hierbei die schalltechnischen Orientierungswerte der DIN 18005 ,,Schall-
schutz im Stddtebau“. Da diese Orientierungswerte fiir die Tag- und die Nachtzeit um 10 dB(A) aus-
einander liegen, die tatséchliche Schallbelastung entsprechend der jeweiligen Verkehrsstiarke tags und
nachts um weniger als 10 dB(A) differiert, erfolgt die Angabe (und Beurteilung) der von Straflen aus-
gehenden Lirmbelastung immer nach den Nachtwerten.

Ferner wird nach den Ergebnissen der Verkehrsuntersuchung verallgemeinernd von einem LKW-An-
teil von 10 % fiir die Bundesstralen sowie die Eisenbahnstrae und die Stralen Am Stephanshiigel
und Industriestraf3e und von 5 % fiir die sonstigen Straflen ausgegangen.
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3.1.2 Karte ,,Ortsbild und Raumstruktur*

In der Karte ,,Ortsbild und Raumstruktur* ist das engere stadtebauliche Untersuchungs-
gebiet nach Ortsbild- und raumstrukturellen Merkmalen dargestellt.

Flachig dargestellt sind die bebauten Fliachen unterschieden nach visuell wirksamen
Nutzungsmerkmalen einschlieflich der Struktur der wesentlichen Raumkanten. Bei be-
bauten Fliachen ohne eindeutige Nutzungsmerkmale ist die dort vorhandene Bebauung
als Einzelgebdude dargestellt. Besonders hervorgehoben sind Einzelgebdude oder Ge-
biudeteile, wenn sie eine erkennbare Fernwirkung ausweisen (Gebdude mit Fernwir-
kung werden auch auBlerhalb des engeren stidtebaulichen Untersuchungsgebietes darge-
stellt).

Ebenfalls dargestellt sind die innerhalb des stiddtebaulichen Untersuchungsgebietes gele-
genen ortsbildrelevanten und/oder raumstrukturell bedeutsamen nichtbaulichen Elemen-
te wie - vertikal wirksame - Bepflanzungen oder - horizontal wirksame - Freifldchen.

Als Freiflichen werden verstanden begriinte Freiflichen und befestigte Aufweitungen
des Stralenraumes, die auch nach ihrer visuell wahrnehmbaren Funktion unterschieden
werden.

Nachrichtlich gekennzeichnet sind auch Denkmale und Denkmalsbereiche, soweit sie
innerhalb des erweiterten stddtebaulichen Betrachtungsbereiches liegen.

3.1.3 Erliuterungstext

In den folgenden Erlduterungstexten (Abschnitt 3.2 dieser Untersuchung) sind die Er-
gebnisse der Bestandsanalyse innerhalb der Siedlungsbereiche ,,Diezer StraBe®, ,,Lim-
burger Stidstadt®”, ,,Gewerbegebiet Stephanshiigel®, ,,Kasselbach* und ,,Blumenrod* er-
lautert. Die Analyse erfolgt jeweils getrennt nach Nutzungen (einschlieflich bestehen-
der Vorbelastungen), (planerischen) Zielvorstellungen, Funktionsverflechtungen (ein-
schlielich vorhandener Trennwirkungen) und den Gesichtspunkten des Ortsbildes und
der Raumstruktur.

In Abschnitt 3.3 ist eine Zusammenfassung der ,,Bestandsanalyse wiedergegeben.
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3.2 Ausgangssituation in den Sied-
lungsbereichen

3.2.1 Siedlungsbereich ,,Diezer Strafie*

Der nordliche Teil des stadtebaulichen Untersuchungsgebietes umfasst die Bebauung
und Nutzungen beidseits der Diezer Strafe, in deren Verlauf die Bundesstrale 54 vom
Innenstadtring (,,Schiede) nach Westen in das Siedlungsgebiet der Nachbarstadt Diez
fuhrt. Dieser Siedlungsbereich ist vom {ibrigen stiddtebaulichen Untersuchungsgebiet
rdumlich getrennt durch das Bahngeldnde und die Altstadt von Limburg bzw. den sie
umgebenden Innenstadtring, geht im Westen aber nahtlos in die Siedlungsfldchen von
Diez tiber (die Diezer Stra3e dndert dort ihre Bezeichnung in Limburger Straf3e).

Der Siedlungsbereich ,,Diezer Strafle ist tiberwiegend vollstandig baulich genutzt; sig-
nifikante Freifldchen befinden sich lediglich auf der Stidseite des Stralenzuges in Hohe
der Einmiindungen der Schaumburger Strale (GroBparkplatz) und der Schlittstrale
(Griinanlage).

Waihrend sich siidlich der Diezer Stra3e ein maximal 300 m breiter Siedlungsstreifen bis
zu den Bahnanlagen erstreckt, der iiberwiegend gewerblich genutzt ist und teilweise
auch zum Bahngeldnde gehorige bauliche Anlagen umfasst, schlieft sich im Norden der
Hang des Schafsberges mit den Wohngebieten der Limburger Weststadt an, in die als
groBere unbebaute Flichen der Limburger Hauptfriedhof und der ,,Stadtwald am
Schafsberg® eingelagert sind.

Diese unmittelbar benachbarten Nutzungsstrukturen bestimmen auch die Diezer Straf3e:

- Die Nutzungen auf der Nordseite sind tiberwiegend als Wohnnutzungen einzustufen,
wobei im Ostlichen Abschnitt eine Tendenz zu gemischten Nutzungsstrukturen er-
kennbar ist, die jedoch nach Westen zugunsten reiner Wohngebdude abnimmt. Der
westlichste Abschnitt - westlich der MainstraBe im Ubergang zum Stadtgebiet von
Diez - wird von den Gebduden und Ausstellungsflachen eines groBflichigen Kfz-
Handels dominiert.

- Auf der Siidseite der Diezer Stralle entwickeln sich die entlang des Bahngeldndes
entstandenen gewerblichen Nutzungen im Westen bis unmittelbar an die Strafle;
weiter Ostlich bestehen die ansonsten vorhandenen Mischnutzungen {iberwiegend nur
aus einer Gebdudereihe entlang der Straf3e..

Nutzungen und Vorbelastungen:
Die den Siedlungsbereich ,,Diezer Strale* querende Bundesstralle 54 ist als tiberortliche

Fernverkehrsstrafie erheblich belastet: Mit einer Prognose von 20.500 bis 23.500 Kfz/24
h in den verschiedenen Abschnitten der Strae gehort die Diezer Strale zu den am
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starksten belasteten innerortlichen Stralenziigen der Stadt Limburg und ist die - nach
dem Innenstadtring - am stirksten belastete beidseitig bebaute Strafie’.

Demzufolge wird die unmittelbar an diese Strassen angrenzende Bebauung von
Schalleinwirkungen betroffen, die die schalltechnischen Orientierungswerte der DIN
18005 ,,Schallschutz im Stiddtebau* deutlich iiberschreiten: Bei den als Mischgebiete
einzustufenden Nutzungen werden die néichtlichen schalltechnischen Orientierungs-
werte (50 dB[A]) um 15 dB(A), bei den als Wohngebiete einzustufenden Nutzungen um
20 dB(A) iiberschritten.’

Planungen und Zielvorstellungen:

Die ,,Diezer Strafie ist im Flichennutzungsplan der Stadt Limburg als ,,Hauptverkehrs-
strale* dargestellt; die angrenzenden bebauten Flichen entsprechend der tatsdchlichen
Nutzungen als Wohnbauflichen auf der Nordseite® und als Gewerbliche Bauflidchen (im
westlichen Abschnitt) und Gemischte Baufldchen auf der Siidseite dargestellt. Die bei-
den groBeren Freiflichen auf der Stidseite der Diezer Strale sind als ,,Griinfldchen®
(Griinanlage) und als ,,Fléche fiir Bahnanlagen® (GroBparkplatz) dargestellt.

Im tibrigen ist der Siedlungsbereich ,,Diezer Strafle* unbeplant, d. h. es existieren keine
rechtswirksamen Bebauungspldne. Ein planmadfige Verdanderung der Nutzungsstruktu-
ren ist nicht beabsichtigt.

Aufgrund der auBergewdohnlich hohen Larmbelastung ist im Prognosezeitraum ein
Riickgang der Wohnnutzungen zu erwarten und eine langfristige Umstrukturierung zu-
gunsten weniger empfindlicher Nutzungen wie z. B. Biiro- und Geschiftsnutzungen.’

Funktionsverflechtungen und Trennwirkung:

Die B 54 stellt ein erkennbares Trennelement innerhalb dieses Siedlungsbereiches dar,
da bei einer Verkehrbelastung von iiber 20.000 Kfz/24 h zur gefahrlosen Uberschreitung
theoretisch FuBgéngeriiberfithrungen oder -unterfithrungen bzw. Fahrbahntrennungen
mit lichtsignal(LS-)gesicherten Fullgingeriiberwegen erforderlich sind. Aufgrund des
StraBenquerschnittes konnen LS-gesicherte Fullgédngeriiberwege mit ,,Mittelinsel* je-
doch tiberwiegend nicht eingerichtet werden. Ein solcher FuBgéngeriiberweg findet sich
lediglich im Einmiindungsbereich in den Innenstadtring. LS-gesicherte FuBgéngeriiber-
wege befinden sich zudem noch in den Einmiindungsbereichen der Parkstrafle, der
Schaumburger Strafle und an der - versetzten - Kreuzung der Diezer Strafle mit der Ora-
niensteiner und der StiftstraBe. Westlich davon befinden sich lediglich noch zwei Fahr-
bahnteiler (in den Einmiindungsbereichen der Weserstralle und der Mainstraf3e).

*  Nach der VU wird der prognostizierte Zuwachs zwischen 2005 und 2020 nur etwa 10 % betragen, so

dass bereits heute ein Verkehrsstirke um 20.000 Kfz/24 h gegeben ist.

Selbst fiir Gewerbegebiete (55 dB[A]) werden die Werte noch um 10 dB(A) tiberschritten - allerdings
sind in den als solche einzustufenden Abschnitten der Diezer Strafie keine empfindlichen Nutzungen
vorhanden.

Das Geldnde des Autohauses an der Stadtgrenze zu Diez ist als Gemischte Baufléche dargestellt.

Soweit sich keine entsprechende Nachfrage nach weniger empfindlichen Nutzungen findet, sind auch
Wohnungsleerstdnde zu erwarten.
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Besonders storend diirfte sich die Trennwirkung im Bereich der beiden ,,Kleinzentren*
an der Einmiindung der Diezer Strale in den Innenstadtring und an der versetzten Kreu-
zung Oraniensteiner/Stiftsstrale auswirken. Hier liegen beidseits der Strafle nicht nur
Laden mit Giitern des tdglichen Bedarfs (Lebensmittelgeschifte, Backereien, Fleische-
reien), sondern auch Cafés, Gaststitten und sonstige Liden (Blumenldden. Buchhand-
lung etc.).

Aber auch in den tibrigen Abschnitten der Diezer Strafle wirkt sich die Trennwirkung
aus, da das Siedlungsgebiet stidlich der Diezer Strafe - bis auf einen Spielplatz - keine
relevanten Infrastruktureinrichtungen aufweist. Zu Erreichung solcher Einrichtungen ist
entweder die Uberquerung der Diezer Strafle erforderlich oder es muss die Limburger
Altstadt mit ihrem umfassenden Angebot aufgesucht werden.

In der nordlich an die Diezer Strafle anschliefenden Limburger Weststadt befinden sich
neben dem Friedhof und dem Stadtwald am Schafsberg auch noch die fiir die Versor-
gung dieses Gebietes maBgeblichen Kindergarten- und Grundschulstandorte sowie
weiterfithrende Schulen, wobei insbesondere der Stadtwald am Schafsberg die nichst-
gelegene und einzige Naherholungsfldche fiir den Siedlungsbereich an der Diezer Stral3e
darstellt.

Beim Querungserfordernis der Diezer Stra3e ist auch der ,,Querverkehr* zwischen den
Schulen und dem Bahnhof und den beiden zentralen Omnibusbahnhéfen (ZOB) nord-
lich und siidlich des Bahnhofes beachtlich, der die Diezer Stralle schwerpunktméBig an
der Einmiindung der Parkstralle quert.

Mangels alternativer Wegeverbindung stellt die Diezer Strafle auch eine Hauptwegever-
bindung in die Limburger Altstadt dar. In dieser Funktion ist sie durch die konkurrie-
rende Kfz-Nutzung belastet: Die Strale verfiigt zwar tiber beidseitige Gehwege, deren
Nutzung wird durch die hohe Verkehrsbelastung erheblich beldstigt (Larm und sonstige
Emissionen); da die Stra3e iiber keinerlei Radwege verfiigt, sind Fahrradfahrer der un-
mittelbaren Nutzungskonkurrenz durch den Kfz-Verkehr ausgesetzt.

Ortsbild und Raumstruktur:

Im Gegensatz zur stéorenden Wirkung der Verkehrsbelastung ist der Straenraum weit-
gehend in die stddtebaulichen Strukturen integriert und wirkt nicht - etwa durch Dimen-
sionierung oder Begleitbauwerke (wie etwa breite Parkstreifen) - als storendes Fremd-
element. Dominiert wird der Stral3enraum nicht von den Verkehrsflichen, sondern von
der iiberwiegend dreigeschossigen (nach Westen iiberwiegend zweigeschossig) Bebau-
ung, die in weiten Teilen unter Denkmalschutz steht, und (nur noch ?) rudimentér vor-
handenem - Baumbestand (Baumreihen entlang der Straf3e).

Insgesamt stellt sich die Diezer Strafle trotz der erheblichen Verkehrsbelastung immer
noch als ,,Strale* und nicht als eine Anlage zur Abwicklung groferer Verkehrsmengen
dar. Bemerkenswert ist die auch visuelle Fithrung der Strafle in die Altstadt, die durch
den Blick aus der Stralenachse auf den Dom betont wird. Dieser ist zumindest Ostlich
der ,,Kuppe* in Hohe der SchlittstraBe das dominierende Raumelement, wahrend west-
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lich davon - begiinstigt durch die etwas offenere Bebauung - der Blick aus dem Straf3en-
raum heraus iiber die Bahnlagen zur gegeniiberliegenden Bebauung der Limburger Siid-
stadt und den Wohnhochhéusern von Blumenrod gefiihrt wird.

Diese ,,Raumoffnung® ist im Ostabschnitt der Diezer Stralle, wo sie sich aufgrund der
Bebauungsliicke an der Einmiindung der Schaumburgstraf3e ergibt (GroBparkplatz) eher
storend (und kann durch die neu angepflanzte Baumreihe und die dort das ehemalige
Bahngeldnde einfassende Mauer nur unzureichend kompensiert werden).

Ein visuell wahrnehmbarer Ortseingang nach Limburg ergibt sich im Zuge der Diezer
Strale nicht, da die Siedlungsfldchen der Stadt Diez und der Stadt Limburg in diesem
Bereich nahtlos ineinander {ibergehen.

3.2.2 Siedlungsbereich ,,Limburger Siidstadt*

Der Siedlungsbereich der ,,Limburger Stidstadt* umfasst das Siedlungsgebiet von Lim-
burg siidlich der Bahnanlagen zwischen der Frankfurter und der Wiesbadener Straf3e (B
8 und B 417) im Osten und dem Gewerbegebiet Stephanshiigel im Westen® bis zu der
teilweise als Griinfliche angelegten Freihaltezone der im Flachennutzungsplan darge-
stellten Ortsumgehung im Siiden (als Abgrenzung zu den Neubaugebieten von Blumen-
rod).

Es handelt sich um einen in seinem nordlichen, dlteren und etwa um die Jahrhundert-
wende des 19. und 20. Jahrhunderts entstandenen Teil um gemischte Nutzungen (mit
eingestreuten Gewerbestandorten), siidlich schlieBen sich iiberwiegend Nachkriegsbau-
ten an (iberwiegend Ersatzwohnungsbau fiir im Kriege zerstorte Siedlungsflichen und
Einfamilienhausgebiete). Markant sind im Ubergangsbereich dieser beiden Strukturen
ein groBflachiger Schulstandort (Erich-Késtner-Schule und Johann-Wolfgang-von-
Goethe-Schule mit zugehorigen Sportanlagen) und die ,,Egenolf-Anlage* als Stadtpark
der Siidstadt.

Der Siedlungsbereich der ,,Limburger Siidstadt™ wird von dem westlich gelegenen Ge-
werbegebiet Stephanshiigel zwar iiberwiegend durch einen Griinzug (mit Kleingarten-
anlagen und Sportflichen) getrennt, entlang der Strafle ,,Im Grofen Rohr* entwickeln
sich jedoch auch neuere gewerbliche Nutzungen in diesen Siedlungsbereich hinein, die
die Westseite der Holzheimer Strale zwischen Grofbachstra3e und Grofem Rohr do-
minieren.

Das Siedlungsgebiet der Limburger Stidstadt wird {iberwiegend erschlossen durch den
StraBenzug Im Schlenkert (Zufahrt zur B 8)/Eisenbahnstra3e (L 3020) im Norden und
die Holzheimer Strae (L 3020) in nord-siidlicher Richtung, wéhrend die Frankfurter

¥ Diese stlichen und westlichen »Randbereiche* der Limburger Siidstadt sind wegen ihrer unter-

schiedlichen Bau- und Nutzungsstruktur - ebenso wie das Neubaugebiet Blumenrod - in eigenen Ab-
schnitten behandelt.

25



StraBBe (B 8) und die Wiesbadener Strale (B 417) sowie die StraBe Im Groflen Rohr den
Siedlungsbereich randlich begrenzen.

Die ,,InnenerschlieBung* dieses Siedlungsgebietes erfolgt durch die von der Eisenbahn-
stralBe im Norden abzweigende Blumenrdder Stralle, die sowohl die élteren Siedlungs-
teile im Norden (dort auch einen Gewerbestandort) erschlie8t als auch die Haupter-
schlieBung der Einfamilienhausgebiete im Siiden darstellt und weiter nach Siiden - {iber
die Freihaltezone fiir die Stidumgehung hinaus - in die Neubaugebiete von Blumenrod
fithrt, und die von der Strale Im Schlenkert abzweigenden Gartenstral3e, die neben den
Wohngebieten vor allem die Schulstandort erschlieBt.’

Nutzungen und Vorbelastungen:

Die die Limburger Stidstadt querenden Stralen weisen im Planungsnullfall durchgéngig
eine hohe Verkehrsbelastung auf. Die mit Abstand hochste Belastung ergibt sich im
Westabschnitt der Eisenbahnstra3e (L 3020) mit rund 20.300 Kfz/24 h, wihrend die
anschliefende Verbindung zur B 8 (Im Schlenkert) - nach Abzweig des Ostabschnittes
der Eisenbahnstrale - mit rund 7.800 Kfz/24 h und die Weiterfithrung der L 3020
(Holzheimer Strafe) - nach Abzweig der Strafie ,,Am Stephanshiigel” - mit rund 8.700
Kfz/24 h nur noch die Hilfte oder weniger aufweisen. Die stark verminderte Belastung
der Holzheimer Strafle ergibt sich dadurch, dass {iber die Strafle ,,Am Stephanshiigel*
(ca. 11.400 Kfz/24 h) tiber die Hélfte des Verkehrs aus dem Gewerbegebiet Stephans-
hiigel bzw. den angrenzenden Diezer Gebieten zu- und abflief3t.

Bei den Nutzungen an der nur einseitig bebauten Eisenbahnstralle - gegeniiber beginnt
das Bahngeldnde - handelt es sich ausschlielich um Mischgebiete, innerhalb derer die
Wohnnutzung nur noch eine untergeordnete Bedeutung hat.'’ Die nichtlichen schall-
technischen Orientierungswerte (50 dB[A]) werden um rund 15 dB(A) tiberschritten.
Diese Nutzungen sind dariiber hinaus durch Schalleinwirkungen von dem angrenzenden
Bahngelénde vorbelastet.

Die gemischten Nutzungen erstrecken sich anschlieBend in die Straen Im Schlenkert
(mit ebenfalls geringem Anteil Wohnnutzungen) und Am Stephanshiigel sowie den
Nordabschnitt der Holzheimer Strale weiter. Aufgrund der deutlich geringeren Ver-
kehrsbelastung ist auch die Schallbelastung geringer. Allerdings weisen die Stralen Im
Schlenkert und Stephanshiigel einen deutlich engeren StraBenraum auf, so dass sich dort
ebenfalls noch Uberschreitungen der nichtlichen schalltechnischen Orientierungswerte
um 13 bzw. 14 dB(A) ergeben. In der Strale Im Schlenkert steigt aufgrund der Ver-
kniipfung mit der L 3020 (Wallstrae) und der Zu- und Abfliisse aus dem Siedlungsge-
biet der nordlichen Stuidstadt (Gartenstrale und Cahenslystrafle) die Belastung auf rund
10.400 Kfz/24 h an, so dass auch dort Uberschreitungen der nichtlichen schalltechni-
schen Orientierungswerte um rund 14 dB(A) zu erwarten sind. Allerdings handelt es
sich bei der in diesem Abschnitt auf der Siuidseite gelegenen Nutzungen nicht mehr um

Diese Stralen — Blumréder Strale und Gartenstrafle — sind jedoch nicht Teil des zu betrachtenden
StraBennetzes.

In den sieben Gebduden an der Eisenbahnstraf3e haben nach Angaben der Stadt Limburg lediglich acht
Personen ihren gemeldeten Wohnsitz.

10
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Mischgebiete, sondern eher um Gewerbe- bzw. Verwaltungsnutzungen'' mit schalltech-
nischen Orientierungswerten, die denen eines Gewerbe- oder Kerngebietes (65/55
dB[A] tags/nachts) entsprechen (Uberschreitung um 9 dB[A] - aber keine schutzbediirf-
tigen Nutzungen vorhanden).

Auch der Nordabschnitt der Holzheimer Strafle weist einen dhnlich engen Stralenraum
auf. Aufgrund des hohen Anteils in das Gewerbegebiet Stephanshiigel abflieBenden
LKW-Verkehrs, ist der LKW-Anteil in dieser StraBe jedoch soweit reduziert, dass U-
berschreitungen der néchtlichen schalltechnischen Orientierungswerte um nur etwa 11
dB(A) zu erwarten sind.

Im stidlich angrenzenden Abschnitt der Holzheimer Stra3e iiberwiegen zwar Wohnnut-
zungen, die aber siidlich der Einmiindung der GroBbachstrale in gewerbliche und
Mischnutzungen iibergehen: Wihrend sich auf der Ostseite der Holzheimer Straf3e auf-
grund des Nebeneinanders von Wohngebduden und Gewerbenutzungen eine gemischte
Nutzungsstruktur ergibt, dominieren auf der Westseite reine Gewerbenutzungen. Die
Schallbelastung liegt hier in dem immer noch engen Stralenraum um 16 dB(A) tiber
den nichtlichen Orientierungswerten fiir Wohngebiete (55/45 dB[A] fiir WA-Gebiete).
Erst im Bereich der Misch- und Gewerbenutzungen weitet sich der Straenraum, so
dass dort um etwa 2 dB(A) verringerte Werte zu erwarten sind. Daraus ergibt sich eine
Uberschreitung der schalltechnischen Orientierungswerte fiir Mischgebiete (60/50
dB[A]) um 9 dB(A) und fiir Gewerbegebiete um 4 dB(A), wobei in den betroffenen
Gewerbegebieten auf der Westseite der Holzheimer Strale derzeit allerdings keine
schutzbediirftigen Nutzungen vorhanden sind.

Die Verkehrsbelastung der Strale ,,Im GroBen Rohr*, die am Siidrand der Limburger
Stidstadt in die Holzheimer Strafle miindet, wird zwar mit 7.800 Kfz/24 h prognostiziert,
an ihr liegen jedoch ausschlieBlich gewerbliche Nutzungen (Uberschreitung der schall-
technischen Orientierungswerte um 4 dB[A]) ohne schutzbediirftige Teilnutzungen.'
Nach den Darstellungen des Fldchennutzungsplanes ist hier teilweise jedoch eine Um-
wandlung in Mischgebiete geplant; deren schalltechnische Orientierungswerte (60/50
dB[A] tags/nachts) wiirden um 9 dB(A) tiberschritten.

Von den am Nord- und Ostrand der Limburger Siidstadt verlaufenden Bundesstraien 8
(Frankfurter StraBe) und 417 (Nordabschnitt" der Wiesbadener Strae) wirken aufgrund
der hohen Verkehrsbelastung von 28.400 bzw. 22.100 Kfz/24 h ebenfalls betrachtliche
Schalleinwirkungen auf die angrenzenden Nutzungen ein. Die Siidseite der Frankfurter
Strafle besteht neben dem Standort einer ehemaligen Brauerei (heute Kulturzentrum)
aus gemischten Nutzungen, die sich auf der Siid- bzw. Westseite der Wiesbadener Stra-

Das im Flachennutzungsplan der Stadt Limburg als ,,Sondergebiet ,Bund‘““ dargestellte Gebiet beher-
bergt heute das ,,Soziale Dienstleistungszentrum Im Schlenkert® sowie einen Parkplatz.

Die durch den Zufluss aus der StraBe ,,Jm Groen Rohr* bedingte Erhéhung der Verkehrsbelastung in
der Holzheimer Strale wirkt sich nur auf den siidlichen Abschnitt der Holzheimer Strafle aus (siehe
hierzu Abschnitt 3.2.5 ,,Blumenrod*).

Nach den Prognosen der Verkehrsuntersuchung nimmt die Verkehrsbelastung der Wiesbadener Strafe
(B 417) zwischen der Einmiindung in die Frankfurter Strale (B 8) und der Verkniipfung mit der Zep-
pelinstralie (K 474) von 22.100 Kfz/24 h auf 16.700 Kfz/24 h ab. Die Differenz ergibt sich aus den
Verkehrszu- und —abfliissen der Wohngebiete der Limburger Stidstadt und von Blumenrod.

27



Be fortsetzen. An die Stralenrandbebauung entlang der Wiesbadener Strale schlieSen
sich die Flachen des Schulstandortes (Erich-Késtner-Schule und Johann-Wolfgang-von-
Goethe-Schule) an, der sich zwischen Gartenstrale und Goethestra3e bzw. deren Ein-
miindungen in die Wiesbadener Straf3e erstreckt.

Die néchtlichen schalltechnischen Orientierungswerte fiir die Mischgebiete werden an
der Frankfurter StraBe um rund 16 dB(A) und an der Wiesbadener Strale um rund 15
dB(A) uberschritten, die fiir Gewerbe- bzw. Kerngebiete an der Frankfurter Strafle (be-
treffend das Gelidnde der ehemaligen Brauerei) um 11 dB(A).

Der Rand des Schulgeléndes ist an der Wiesbadener Strale von etwa 72 dB(A) tags und
65 dB(A) nachts betroffen'®, wobei die Schallbelastungen an den zuriickgesetzt liegen-
den Gebiduden naturgemi abnehmen”.

Schulen ist nach der DIN 18005 ,,Schallschutz im Stiddtebau‘ kein schalltechnischer
Orientierungswert zugeordnet, da es sich bei Schulen auch um larmemittierende Nut-
zungen handelt, die im Rahmen der stddtebaulichen Planung entsprechend zu beachten
sind. In der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) weisen ,,Schulen® dagegen
zusammen mit ,,Krankenhdusern®, ,,Kurheimen* und ,,Altenheimen* mit 57 dB(A) tags
und 47 dB(A) nachts den niederigsten Immissionsgrenzwert auf - noch um 2 dB(A)
niedriger als ,,Reine Wohngebiete“. Bei analoger Anwendung der schalltechnischen
Orientierungswerte ,,Reiner Wohngebiete™ von 50 dB(A) tags und 40 dB(A) nachts fiir
Schulen ergibe sich eine Uberschreitung der Tageswerte um 22 dB(A) und der Nacht-
werte um 25 dB(A) - wobei die Nachtwerte bei Schulen allerdings keine Bedeutung
haben sollten.

Die Freihaltezone der im Flachennutzungsplan dargestellten Ortsumgehung, die den
siidlichen ,,Ortsrand“ der Limburger Siidstadt bildet, besteht abwechselnd aus Wald-
und Wiesenflichen sowie aus gestalteten Griinflichen. Unmittelbar an der Holzheimer
Strafle sowie im Griinzug im GrofB3bachtal liegen Kleingérten. Der hieran anschlieSende
Ortsrand besteht zwischen der Wiesbadener Stra3e und dem GroB3bachtal aus Einfamili-
enhdusern, zwischen dem Grof3bachtal und der Holzheimer Strafle aus einer Mischung
aus Gewerbe und Wohnhiusern (Mischgebiet) und westlich der Holzheimer Strafle aus
Gewerbegebieten.

Dieser ,,Ortsrand* ist - soweit nicht im Einwirkungsbereich der Lidrmbénder querender
StraBBen wie der Hoilzheimer Strale (L 3020) und der Wiesbadener Stral3e (B 417) gele-
gen - als unvorbelastet einzustufen.

" Das Schulgeldnde grenzt allerdings nur in einem schmalen Abschnitt an die Wiesbadener Strafle an;

iiberwiegend ist das Mischgebiet (hier: Gaststitte und Tankstelle) bzw. ein Parkplatz (an der Einmiin-
dung der Gartenstralie) vorgelagert.

So liegt die Schallbelastung an dem etwa 20 m entfernten ersten Schulgebiude um anndhernd 4
dB(A), bei einem 50 m zuriickliegenden Gebaude bereits um anndhernd 10 dB(A) tiefer als am ange-
nommenen StraBenrand.
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Planungen und Zielvorstellungen:

Im Flachennutzungsplan der Stadt Limburg sind als ,,Hauptverkehrsstralen* dargestellt
lediglich die B 8 (Frankfurter Strafle) und die B 417 (Wiesbadener Stra3e) sowie die L
3020 (EisenbahnstraBBe/Holzheimer Straf3e), den tibrigen Stralen im Siedlungsbereich
der Limburger Siidstadt (Im Schlenkert, Am Stephanshiigel und Im GroB3en Rohr) ist
eine Funktion als HauptverkehrsstraBe dagegen nicht zugewiesen.'®

Die bebauten Fldchen sind entsprechend der tatsédchlichen Nutzungen im Norden der
Limburger Siidstadt iiberwiegend als Gemischte Bauflichen und im Siiden als Wohn-
baufldchen dargestellt. Im Norden sind um die bestehenden (Maschinenfabrik) bzw.
ehemaligen Gewerbestandorte (ehemalige Brauerei) groB3flachig Gewerbliche Baufla-
chen bzw. Sonderbauflidchen'” dargestellt.

Die Fldachen zu beiden Seiten der Holzheimer Stra3e - siidlich der Senke des GroB3bach-
tales - sind als Gewerbliche Baufldchen und Gemischte Bauflichen dargestellt, wobei
die heutigen Gewerbeflichen im Einmiindungsbereich der Stra8e Im Grof3en Rohr so-
wie an der Stralle Im GroBlen Rohr teilweise als Gemischte Bauflachen tiberplant sind.

Die zwischen den Einmiindungen der Gartenstrale und der Goethestral3e an der Wies-
badener Strale (B 417) gelegenen Fliachen mit dem Schulstandort sind als Gemeinbe-
darfsflichen und Parkplatz dargestellt. Die dort noch vorhandenen Mischnutzungen
(Tankstelle und Gaststitte) sind ebenfalls als Parkplatz iiberplant.

Die Freihaltezone der Ortsumgehung ist durchgehend als Griinflache ohne Zweckbe-
stimmung dargestellt, im Bereich der vorhandenen Kleingirten mit der Zweckbestim-
mung ,,Kleingartenanlage®. Allerdings sind die Flachen der geplanten Ortsumgehung
einschlieBlich des Anschlussbauwerkes zur Holzheimer Stral3e als ,,Hauptverkehrsstral3e
(geplant)* dargestellt und aus der sonstigen Griinflaichendarstellung ,,ausgespart*.

Bis auf die Kleingartenanlage im GroBbachtal (Bebauungsplan ,,Sandweg*) ist der
Siedlungsbereich der Limburger Stidstadt vollstdndig unbeplant, d. h. es existieren keine
rechtswirksamen Bebauungspldne. Ein planméfige Verdanderung der Nutzungsstruktu-
ren ist nur in Form der vorgenannten Abweichungen der Darstellungen des Flachennut-
zungsplanes vom Realbestand zu erwarten (Entwicklung eines Mischgebietes Im Gro-
Ben Rohr und Erweiterung des Parkplatzes an der Wiesbadener Strafle/Gartenstral3e
sowie die Ortsumgehung).

Im Falle der ,,Nicht-Darstellung® der Strae Im Schlenkert diirfte es sich allerdings um ein technisches
Versehen handeln, da diese Strafle die Verkniipfung zwischen der B 8 und der L 3020 ist (und der ent-
sprechende ,,Arm* zwischen B 8 und L 3020 auf der gegeniiberliegenden Seite als ,,Hauptverkehrs-
strafle* dargestellt ist).

Bei der heute vom ,,Sozialen Dienstleistungszentrum® genutzten Sonderbaufliche handelt es sich um
ein ehemaliges Militdrgeldnde, das - ohne néhere Erlduterung - im Flachennutzungsplan als Sonder-
baufldche dargestellt wurde (,, Auf Anregung des Staatsbauamtes Wetzlar wurde die Liegenschaft des
Versorgungskommandos 850 in der Kernstadt als ,Sondernutzfiiiche Bund® dargestellt” [Erldute-
rungsbericht zum Flidchennutzungsplan, S. 114]).
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Funktionsverflechtungen und Trennwirkung:

Aufgrund der unmittelbaren Grenzlage zur Altstadt - der am weitesten entfernte siid-
lichste Punkt der Limburger Siidstadt liegt nur etwa 900 m vom Altstadtrand entfernt -
ergeben sich sehr starke Funktionsverflechtungen zur Altstadt. Die Trennwirkung, die
sich theoretisch durch die stark belastete Eisenbahnstrale mit 20.300 Kfz/24 h ergibt,
wirkt sich praktisch nicht aus, da unmittelbar dahinter die ohnehin nicht iiberquerbaren
Bahnanlagen liegen. Dieses Problem ist durch eine FuBlgéinger-Unterfithrung unter den
Bahnanlagen ,,gelost”, in die auch die Eisenbahnstralle einbezogen wurde. Insofern
kommt der Eisenbahnstra3e keine eigenstdndige Trennwirkung zu.

Der unmittelbar an der Nordseite der Eisenbahnstralle gelegene ZOB/Siid wird ebenfalls
durch diese Unterfithrung an das tibrige Siedlungsgebiet der Limburger Siidstadt ange-
bunden. Diese Querung hat insbesondere auch fiir den ,,Querverkehr” zwischen den
zahlreichen Schulen in der Limburger Stidstadt und in Blumenrod und dem Bahnhof
bzw. den beiden zentralen Omnibusbahnhéfen (ZOB) nordlich und siidlich des Bahnho-
fes besondere Bedeutung. Allerdings wirkt sich die Eisenbahnstra3e hinsichtlich der
Zugénglichkeit des ZOB/Siid insofern als Trennelement aus, als die Unterfithrung in
Bezug auf diesen Zielort etwas umwegig und mit Hohendifferenzen belastet ist."®

Mangels stadtebaulich relevanter Ziele wirkt sich auch die Trennwirkung der Stralle Im
Schlenkert nur begrenzt aus: Eine weitergehende Verbindung zur Altstadt besteht von
dort aus nicht; die Unterfithrung unter dem Bahngeldnde im Zuge des ,,Innenstadtrin-
ges* ist ausschlieBlich dem Kfz-Verkehr vorbehalten (Benutzungsverbot fiir FuBgén-
ger). Stattdessen besteht unmittelbar ostlich der Einmiindung der Stra8e Im Schlenkert
in die Frankfurter Strafle (B 8) eine Unterfithrung ins Kasselbachtal (,,Tal Josaphat*) mit
Anschluss an die Altstadt.

Eine beachtliche innergebietliche Trennwirkung geht von der Holzheimer Straf3e aus,
die bei einer Verkehrsbelastung um 9.000 Kfz/24 h nur an LS-gesicherten Fullgénger-
iiberwegen gefahrlos {iberschreitbar ist.

Ein solcher findet sich lediglich an der Einmiindung der Strale Am Kissel, ein ,,einfa-
cher Fullgéngeriiberweg (,,Zebrastreifen®) liegt unmittelbar vor der Einmiindung der
Holzheimer Stral3e in die Eisenbahnstrafe.

Besonders storend diirfte sich die Trennwirkung im Bereich des an der Einmiindung der
GroB3bachstral3e in die Holzheimer Strale entstandenen ,,Kleinzentrums® auswirken.
Hier liegen auf der Ostseite der Strafle Laden mit Giitern des tiglichen Bedarfs (Backe-
rei, Fleischerei), eine Gaststétte und sonstige Laden (Blumenladen), auf der Westseite
neben einem grofiflachigen Lebensmittel-Discounter auch ein Café, es gibt aber keiner-
lei gesicherte Querungsmoglichkeit oder -hilfe tiber die Holzheimer Stral3e!

Auch in den iibrigen Abschnitten der Holzheimer Strale wirkt sich die Trennwirkung
aus, da das Siedlungsgebiet westlich der Holzheimer Strafe - bis auf einen Spielplatz -

" In Bezug auf den Zielort ,,Altstadt” konnen diese Faktoren aufgrund der wesentlich lingeren Wegstre-

cke dagegen vernachldssigt werden.
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keine relevanten Infrastruktureinrichtungen aufweist. Zu Erreichung insbesondere von

Kindergirten und Grundschulen ist die Uberquerung der Holzheimer StraBe erforder-
lich.

Als kiirzeste Wegeverbindung zur Altstadt hat die Holzheimer Strale zwar fiir die
westlichen Teile der Limburger Siidstadt eine gewisse Bedeutung, durch mehr oder we-
niger parallel verlaufende Stralen - WichernstraBe und Blumenrdder Strafe - kann je-
doch auf weniger durch konkurrierenden Kfz-Verkehr belastete Stralen ohne nennens-
werte Umwege ausgewichen werden."”

Die beiden innergebietlichen naherholungsgeeigneten Flachen - die ,,Egenolf-Anlage*
an der Blumenrdder Stra3e und der Griinzug im Grof3bachtal - sind tiberwiegend unein-
geschrankt zuginglich. Lediglich von Westen wirkt sich die Holzheimer Straf3e als
Trennelement aus. Das betrifft hauptsidchlich den Griinzug im GroBbachtal, da dort die
Holzheimer StraBe keine Uberquerungshilfe aufweist.”

Da der Griinzug im GroBbachtal westlich der Holzheimer Stra3e als zunédchst schmaler
Griinstreifen weiterfithrt wird, sich dann aber in die zwischen dem Gewerbegebiet Ste-
phanshiigel und der Limburger Siidstadt gelegenen Griinanlagen aufweitet, wire die
Trennwirkung an dieser Stelle als schwerwiegend einzustufen - wenn der Griinzug auf
der Ostseite der Holzheimer StraBe nicht durch Bebauung unterbrochen wire.*' So ist
lediglich die Trennwirkung zu konstatieren, die sich durch die Holzheimer Strafie hin-
sichtlich der Erreichbarkeit dieser westlich gelegenen naherholungsgeeigneten Flachen
ergibt.

Der die Limburger Siidstadt im Siiden begrenzende, aus den Freihaltefldchen fiir die
Ortsumgehung bestehende Griinzug kann dagegen nicht als naherholungsgeeignete Fla-
che eingestuft werden. Sie ist derzeit zwar als solche nutzbar - wenngleich tiberwiegend
nicht durch Wege erschlossen -, perspektivisch handelt es sich jedoch durch die im Fla-
chennutzungsplan konkretisiert enthaltene Trasse der Ortsumgehung um ,,Verkehrsbe-

gleitgriin®.”?

Das diirfte insbesondere angesichts des Umstandes gelten, dass die Holzheimer Strafle nur stidlich des
»Kleinzentrums* stadtauswarts tiber einen Radweg verfugt (der auf der Fahrbahn abmarkiert ist).

An der von Westen direkt auf die ,,Egenolf-Anlage* filhrende Strale Am Kissel befindet sich dagegen
ein LS-gesicherter FuBgéngeriiberweg, der tiber die Holzheimer Straf3e fiihrt.

Diese vorhandene Bebauung ist im Flachennutzungsplan auch als Gemischte Baufldche bestdtigt (und
nicht als Griinflache ,,iiberplant™).

20
21

2 Auf diese Funktion ist auch ohne entsprechende Zweckbestimmung im Flichennutzungsplan aus-

driicklich hingewiesen: ,, Fidchen fiir Strafienbegleitgriin sind lings der Hauptverkehrsstrafien darge-
stellt und fixieren das Ziel, hier Ldrmschutzanlagen zu schaffen. In diesem Bereich wird die Bezeich-
nung Verkehrsgriin gebraucht. Diese Flichen sind ebenfalls nicht exakt ausgewiesen. Hier muss auch
ein Handlungsspielraum bestehen bleiben. Es wird auch hier auf die besondere Bedeutung dieser
Griinflichen hingewiesen, die aus Sicht des Emissions- und des Immissionsschutzes besondere Bedeu-
tung genieflen.  (Erlduterungsbericht zum Flachennutzungsplan, S. 123) Als naherholungsgeeignete
Griinflache wire diese Flache nur dann einzustufen, wenn die Stadt Limburg ihre StraBenplanung fiir
diese Trasse aufgeben und fiir die Trasse dann Griinflichen darstellen wiirde. Die im Fliachennut-
zungsplan dargestellte Trasse ist bereits heute als kiinftige Einschrinkung im Hinblick auf die Zu-
géanglichkeit des sich nach Siiden fortsetzenden Griinzuges im Grof3bachtal zu betrachten (wenngleich
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Ortsbild und Raumstruktur:

Die innerhalb des Siedlungsgebiets der Limburger Siidstadt verlaufenden Strallen
(Holzheimer Straf3e und Im Schlenkert) sind in die stddtebaulichen Strukturen integriert:
Der Stralenraum wird vorwiegend von der Stralenrandbebauung und nicht von dem
Verkehrsbauwerk geprigt, wenngleich sowohl die Holzheimer Strafle als auch die Stra-
Be Im Schlenkert durch den fehlenden Baumbestand etwas ,kahl* wirken.”

Die Stralenrdume sind im noérdlichen Siedlungsteil, der die &dltere Bebauung umfasst,
durch meist dreigeschossige Bebauung tiberwiegend geschlossen, wobei deren Randbe-
bauung teilweise denkmalgeschiitzt ist.

Nach Siiden weiten sich die Stralenrdume: An der Holzheimer Strale dominieren teil-
weise Gewerbebauten. Allerdings wird der Stralenraum hier - wie auch in der rein ge-
werblich genutzten Strale Im GroBlen Rohr - durch waldartige Bepflanzung und Baum-
reihen gefasst. Lediglich im Bereich der Einmiindung der GroBbachstralle ergibt sich
durch den groflen Parkplatz des Lebensmittel-Discounters eine ,,diffuse* Raumaufwei-
tung, die nur einseitig - entlang der GroB3bachstraf3e - durch Baumbestand gefasst ist.

Vollig anders stellt sich die Raumsituation an den randlichen Stralen dar: Die Eisen-
bahnstrale und die Strale Am Stephanshiigel sind nur einseitig bebaut; auf der gegenii-
berliegenden Seite schlieen sich die Bahnanlagen an (teilweise durch eine Mauer ab-
gegrenzt) so dass der Stralenraum visuell in die angrenzenden Freifldchen {ibergeht und
keine eigenstindige Wirkung aufweist. Die Frankfurter Strale weist nur im unmittelba-
ren Einmiindungsbereich eine beidseitige Bebauung auf, die sich jedoch nérdlich in
iiberwiegend gewerbliche Einzelnutzungen auflést bzw. ganz endet. Die in diesem Ab-
schnitt vier-streifige Frankfurter StraBBe wirkt nicht mehr als ,,Stra3e, sondern - ent-
sprechend ihrer tatsdchlichen Funktion - als technisches Anlage zu Abwicklung grofe-
rer Verkehrsmengen. Das wirkt sich allerdings nur in dem kurzen Abschnitt mit ge-
schlossener Bebauung visuell storend aus, wéhrend die tibrigen Abschnitte eher die Er-
scheinungsform einer auBBerortlichem Strafle aufweisen (was in der unmittelbaren Nach-
barschaft des tiefer liegenden Kasselbaches auch tatséchlich zutrifft).

Visuell wahrnehmbare Ortseingdnge zur Limburger Siidstadt ergeben sich durch die
begriinten Freihalteflichen der im Fldchennutzungsplan dargestellten Ortsumgehung
sowohl im Zuge der Wiesbadener als auch der Holzheimer Stra8e: In beiden Fillen wird
die durch die begriinten Flachen ohnehin vorhandene Zésur zusitzlich durch waldarti-
gen Baumbestand betont (an der Wiesbadener Strale durch das etwas zuriickgesetzte
Waldstiick im Westen und das bewaldeten Tal des Kasselbaches im Osten, an der Holz-
heimer Strae durch den Bewuchs auf dem Kleingartengelénde).

Der quer zur Holzheimer Strafle verlaufende ,,Einschnitt* des GroB3bachtales ist dagegen
im Stralenverlauf nicht wahrnehmbar.

hier im giinstigsten Falle eine Querungsmoglichkeit ohne funktionale Trennwirkung unterstellt wer-
den kann).

Es konnte allerdings nicht verfiziert werden, ob diese beiden Straflen historisch tatséchlich begleiten-
den Baumbestand aufgewiesen haben.
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3.2.3 Siedlungsbereich ,,Gewerbegebiet
Stephanshiigel*

Der Siedlungsbereich ,,Gewerbegebiet Stephanshiigel umfasst die gewerblich genutz-
ten westlichen Randbereiche der Limburger Siidstadt, die sich siidlich der Bahnanlagen
bis zur Stadtgrenze erstrecken. Wahrend das Gewerbegebiet von der iibrigen Limburger
Stidstadt durch die Griinanlagen im hier morphologisch kaum mehr ausgepragten GroB3-
bachtal und die siidlich anschlieBenden Sportflachen des VIR Limburg 07 getrennt sind,
gehen die gewerblichen Nutzungen im Westen nahtlos in die Gewerbegebiete der
Nachbarstadt Diez iiber.

Die ausschlieBlich gewerbliche Bebauung ist iiberwiegend neuer und stark durchsetzt
mit Handelsnutzungen - darunter auch ein grofer Kfz-Handelsbetrieb und ein Lebens-
mittel-Discounter.

Beachtlich sind die das Gebiet durchziehende Industriestralle und die von der Industrie-
strafle abzweigende Stralle ,,Im Groflen Rohr*, die beide in der Limburger Stidstadt mit
der L 3020 verkniipft sind. Beides sind zwar lediglich Gemeindestraen, da die Indust-
riestrafle im Westen - auf Diezer Gebiet - Anschluss an die B 54 hat, dienen diese Stra-
en aber auch dem iiberortlichen Querverkehr (zwischen Diez und Limburg sowie zur
Autobahn A 3).

Nutzungen und Vorbelastungen:

Bei den in diesem Siedlungsbereich vorhandenen Nutzungen handelt es sich aus-
schlieBlich um Gewerbegebiete. An der Stralle Im Grof3en Rohr ist der stiddtische Bau-
hof eingelagert.

Die Strale Im Groflen Rohr weist als Verkniipfung zwischen der Holzheimer Strafle (L
3020) und der Industriestrale eine Prognosebelastung zwischen 6.800 und 7.800 Kfz/24
h auf, die Industriestra3e nordlich der Einmiindung der Strale Im GroBen Rohr 11.800
Kfz/24 h, siidlich davon 17.100 Kfz/24 h.** Auch diese Verkehrsverteilung deutet auf
die iiberortliche Funktion dieser Straf3en hin.

Diese Verkehrsstiarken bewirken Schallbelastungen von 63 bis 64 dB(A) nachts in der
Industriestral3e; an der geringer belasteten Strae Im Grof8en Rohr, die auch einen deut-
lich geringeren LKW-Anteil aufweist, ergeben sich 58 dB(A) (nachts). Damit werden
die nichtlichen schalltechnischen Orientierungswerte fiir Gewerbegebiete zwar um 6 bis
9 dB(A) an der Industriestrale und um 3 dB(A) in der Strale Am GroBen Rohr {iber-
schritten, es finden sich jedoch kaum schutzbediirftige Nutzungen in diesem Gebiet.*

* Durch die Weiterentwicklung der Gewerbegebiete - insbesondere auf Diezer Gebiet - wird ein Zu-

wachs auf diesen Straflen im Prognosezeitraum zwischen 30 und 40 % erwartet.

Lediglich im nordlichen Abschnitt der Industriestra3e befinden sich einige Gebdude, die in den Ober-
geschossen Wohnungen aufweisen, deren Umfang zur Nutzung fiir Wohnzwecke jedoch nicht verifi-
ziert werden konnte (nach den Angaben der Stadt Limburg haben dort 10 Personen ihren gemeldeten
Wohnsitz).
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Planungen und Zielvorstellungen:

Die Fldchen dieses Siedlungsbereiches sind entsprechend ihrer tatsdchlichen Nutzung
im Flachennutzungsplan der Stadt Limburg als Gewerbliche Baufldchen dargestellt. Der
das Gewerbegebiet von der tibrigen Limburger Siidstadt trennende Griinstreifen ist als
Griinflaiche mit den Zweckbestimmungen ,,Dauerkleingirten®, ,,Parkanlage® und
,»Sportplatz* dargestellt, im Norden - an der StraBe Am Stephanshiigel - auch als Wald.
Die Stralen sind nicht als Hauptverkehrsstra3en dargestellt.

Das Gebiet ist vollstandig unbeplant, d. h. es existieren keine rechtswirksamen Bebau-
ungspldne. Eine planméBige Verdnderung der Nutzungsstrukturen ist nicht beabsich-
tigt.*

Funktionsverflechtungen und Trennwirkung:

Innerhalb des Gebietes befindet sich - unmittelbar an der Stadtgrenze - ein grof3flachiger
Lebensmittel-Discounter. Sonstige Nutzungen oder Wege, die Indikatoren fiir Funkti-
onsverflechtungen sein konnten sind nicht vorhanden.

Die Zuginglichkeit dieses Marktes mit Giitern des tdglichen Bedarfs ist fiir nicht moto-
risierte Verkehrsteilnehmer”” durch die konkurrierende Nutzung der StraBen durch Kfz-
Verkehr erschwert. Die Stralen weisen keinerlei gesicherte Querungsmoglichkeiten
oder Querungshilfen auf. Aufgrund seiner Lage und der ungiinstigen Zugéinglichkeit fiir
nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer diirfte der Markt nahezu ausschlieBlich Bedeu-
tung fiir die mit dem Kfz anfahrenden Kunden haben.

Ortsbild und Raumstruktur:

Die Raumstruktur dieses Gebietes wird durch die offene Bebauung der einzeln, oftmals
zuriickgesetzt von der Strale stehenden Gewerbegebdude und den zugehorigen unbe-
bauten Wirtschaftsflichen (hdufig groBBere Parkplitze) bestimmt mit von Norden nach
Stiden deutlich abnehmender Begriinung.

Durch die Bebauungsstruktur ergeben sich visuell wirksame ,,Rauméffnungen® nach
Norden zu den groBflachigen Bahnanlagen und zu der dahinter sich am Hang des
Schafsberges erstreckenden Limburger Weststadt mit dem visuell dominanten und er-
hebliche Fernwirkung aufweisenden Gebdudekomplex des St.Vincenz-Krankenhauses
auf dem Gipfel des Schafsberges.

Ein visuell wahrnehmbarer Ortseingang nach Limburg ergibt sich im Zuge der Indu-
striestra3e nicht, da die Siedlungsflichen der Stadt Diez und der Stadt Limburg in die-
sem Bereich nahtlos ineinander tibergehen.

% Das westlich unmittelbar anschlieBende Gewerbegebiet Diez-Freiendiez wird derzeit dagegen in er-

heblichem Umfang erweitert; auch ist eine iiber die derzeitige Erweiterung hinaus gehende Ausdeh-

nung beabsichtigt.
7 Bei den in Betracht kommenden nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer diirfte es sich weniger um
FuBlgdnger als um Fahrrad-Fahrer handeln, da der Markt ca. 800 m von der nichsten Wohnnutzung

entfernt liegt.
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3.2.4 Siedlungsbereich ,,Kasselbach*

Dieser Siedlungsbereich umfasst die 6stlichen Randbereiche der Limburger Stidstadt,
die sich ostlich der B 8 und der B 417 (Frankfurter Strale und Wiesbadener Stral3e)
erstrecken.

Es handelt sich um ein sehr heterogenes Siedlungsgebiet, das mit seinen bebauten und

unbebauten Flichen den norddstlichen Ortsrand von Limburg bildet. Das hier als Sied-

lungsbereich ,,Kasselbach* definierte Gebiet ist im Osten begrenzt durch den Verlauf

der Trassenvarianten 1 und la bzw. deren potentiellen Einwirkungsbereich. In ihm lie-

gen

- die geschlossene Bebauung an der Nordseite der Frankfurter Straf3e,

- das Wohngebiet in der Schleife des Kasselbaches (Wohngebiet ,,Am Meilenstein®),

- das Pallottiner-Kloster,

- die Park- und Sportanlagen des ,,Eduard-Horn-Parks* und des ,,Freizeit- und Erho-
lungsparks Eppenau®,

- Rehabilitationszentrum an der Wiesbadener Strale mit der Albert-Schweitzer- und
der Astrid-Lindgren-Schule und

- Einzelnutzungen im Auflenbereich (Jugendherberge, Wohngebaude).

Nutzungen und Vorbelastungen:

Geschlossene Siedlungsgebiete befinden sich innerhalb dieses Siedlungsbereiches - ne-
ben der Anlage des Pallottiner-Klosters - nur auf der Nordseite der Frankfurter Stral3e
(B 8). Es handelt sich hierbei im Kern um eine auf ca. 150 m Liange geschlossene zwei-
geschossige Bebauung, an die westlich gewerbliche Nutzungen und nach Osten - bis zur
Einmiindung der Dresdener Strale - ebenfalls zweigeschossige Doppelhduser anschlie-
Ben. Ostlich der Einmiindung der Dresdener Stra3e beginnt ein sich in einer Schleife des
Kasselbach entwickelndes neueres Wohngebiet mit iiberwiegend eingeschossiger Be-
bauung (Wohngebiet ,,Am Meilenstein®).

Da die Frankfurter Strafle in diesem Abschnitt eine prognostizierte Verkehrsbelastung
zwischen 28.600 und 29.700 Kfz/24 h aufweist, wirken erhebliche Schallbelastungen
auf die angrenzenden Nutzungen ein (ca. 73 dB[A] tags und 66 dB[A] nachts). Dadurch
werden die schalltechnischen Orientierungswerte flir die insgesamt als Mischgebiet ein-
zustufende Bebauung entlang der Strae um rund 16 dB(A) nachts iiberschritten. Die
der Strale am néchsten gelegene Bebauung in dem 06stlich anschlieBenden Wohngebiet
in der Schleife des Kasselbaches (Konigsberger Straf3e) liegt dagegen etwas zuriick und
ist zudem durch eine Schallschutzwand geschiitzt. Hier kann davon ausgegangen wer-
den, dass mindestens die Grenzwerte der Larmschutzverordnung (16. BImSchV) fiir
Allgemeine Wohngebiete (59 dB[A] tags und 49 dB[A] nachts) eingehalten werden, so
dass sich maximal Uberschreitungen der schalltechnischen Orientierungswerte fiir All-
gemeine Wohngebiete um 4 dB(A) ergeben.

Durch seine Funktion als ,,Klosteranlage* ist das Geldnde des Pallottiner-Klosters zu-
néchst zwar als geschlossener Siedlungsbereich einzustufen, allerdings ergibt sich die
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Geschlossenheit vorwiegend durch die das Klostergeldnde zu den StraBlen hin umge-
benden Mauern.

Nach seinen Nutzungen zerfillt das Geldnde in mehrere sehr unterschiedliche Bereiche

wie

- die St.Marien-Kirche,

- das Missionshaus mit Verwaltungseinrichtungen,

- die Wohntrakte des Klosters,

- die Wirtschaftsgebdude an der in die Wiesbadener Stralle einmiindenden Strafe ,,In
den Klostergirten®,

- den Friedhof an der Frankfurter Stral3e,

- den Klostergarten als parkartiges Geldnde an der Wiesbadener Stralle sowie

- einen Parkplatz an der Wiesbadener Straf3e und

- die zum Kasselbach nach Osten gelegenen, heute brach liegenden ehemaligen Nutz-
gérten des Klosters, die etwa ein Drittel der gesamten Flache umfassen.

Aufgrund dieser ,,gemischten” Nutzungen diirfte die Zuordnung des schalltechnische
Orientierungswertes eines Mischgebietes (60/50 dB[A] tags/nachts) zutreffend sein. Die
meisten Gebdude liegen jedoch anndhernd 50 m von der Frankfurter Stralle zuriick; dar-
iiber hinaus verlduft unmittelbar entlang der Frankfurter Strafle eine teilweise iiber 3 m
hohe Mauer. Aufgrund der vorhandenen Abstinde (Schallminderungen um etwa 10
dB[A]) in Verbindung mit der Abschirmwirkung der Mauer wird angenommen, dass die
schalltechnischen Orientierungswerte nicht iiberschritten werden. Vermutlich gilt das
auch fiir Schalleinwirkungen von der Wiesbadener StraBe.”

An der Einmiindung einer der drei Zufahrten zum Pallottiner-Kloster in die Wiesbade-
ner Strafe” (,,In den Klostergirten*) liegt ein nicht zum Klosterbezirk gehoriges Ein-
zelgebdude im Auflenbereich, in dem eine Zweigstelle der Altenhilfe St. Marien unter-
gebracht ist. Ein weiteres Einzelgebdude liegt weiter siidlich an der Wiesbadener Straf3e
im AulBlenbereich, jedoch im Taleinschnitt des Kasselbaches und damit vermutlich so-
weit von der Stralle abgesetzt, dass relevante Schalleinwirkungen nicht angenommen
werden.

Die tibrigen in diesem Siedlungsbereich gelegenen Einzelgebdude im AuBenbereich
liegen am als ,,Am Hammerberg® bezeichneten Abschnitt der B 8 zwischen der Frank-
furter StraBe und der Autobahnanschlussstelle. Diese Gebdude diirften mit Abstinden
von zwischen 70 und 200 m von der mit ca. 110.000 bis 125.000 Kfz/24 h belasteten
Bundesautobahn A 3 soweit durch Schalleinwirkungen von der Autobahn vorbelastet
sein, dass die von der B 8§ einwirkende Schallbelastung nicht ndher zu betrachten sind.

Bauliche Nutzungen finden sich neben den zu den Sportgeldnden gehorigen Gebduden
(zwei Tennisanlagen sowie das Geldnde des ,,Limburger Hockeyclubs®) noch im Reha-

* Die Bebauung reicht dort - geschiitzt durch eine ebenfalls unmittelbar am Stralenrand verlaufende

Mauer - bis etwa 20 m an die Strale heran (Schallminderung etwa 6 bis 7 dB[A]).

Das Gelédnde des Pallottiner-Klosters verfiigt tiber drei Zufahrten: Neben der Hauptzufahrt (auch Zu-
fahrt zur St.Marien-Kirche) von der Wiesbadener Strafle - unmittelbar vor der Einmiindung in die
Frankfurter Strale - eine von der Frankfurter Straf3e und eine weitere von der Wiesbadener Straf3e (,,In
den Klostergirten®).

29
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bilitationszentrum an der Wiesbadener Strale mit der Albert-Schweitzer- und der Ast-
rid-Lindgren-Schule. Bei beiden Schulen handelt es sich um Fordereinrichtungen fiir
korperlich und/oder geistig behinderte Kinder und Jugendliche. Soweit diesem Gebdu-
dekomplex die nach der Verkehrsldrmschutzverordnung abgeleiteten schalltechnischen
Orientierungswerte fiir Reine Wohngebiete (50/40 dB[A] tags/nachts) zugeordnet wer-
den”, ergeben sich an den der Wiesbadener StraBe niichstgelegenen Gebduden, die etwa
20 m zuriickgesetzt liegen Uberschreitungen dieser schalltechnischen Orientierungs-
werte um 18 dB(A).”!

Im Einwirkungsbereich der Wiesbadener Strale liegen auch der ,,Eduard-Horn-Park*
und der ,,Freizeit- und Erholungspark Eppenau®; diesen ,,Parks sind aber keine schall-
technischen Orientierungswerte zuzumessen, da in ihnen auch emittierende Nutzungen
vorhanden sind (Sportanlagen, im ,,Eduard-Horn-Park* u. a. das Schiitzenhaus).

Planungen und Zielvorstellungen:

Die Nutzungen sind im Fldchennutzungsplan weitgehend entsprechend der tatsdchlichen
Nutzungen als Gemischte Baufldchen und Wohnbaufldachen (entlang der Frankfurter
Strafle) dargestellt. Der nordliche Teil des Geldndes des Pallottiner-Klosters (bis zur
Strafle In den Kostergérten) ist - mit Ausnahme der St.Marien-Kirche (Gemeinbedarfs-
fliche) - ebenso als Sondergebiet dargestellt (Zweckbestimmung ,,Pallottiner-Kloster*)
wie das Geldnde der Astrid-Lindgren- und der Albert-Schweizer-Schule (Zweckbe-
stimmung ,,Rehabilitationszentrum®) und die Fliachen der Sportanlagen im ,,Freizeit und
Erholungspark Eppenau® (Zweckbestimmung ,, Tennishalle*). Die iibrigen Sportflachen
sind als Griinflichen der Zweckbestimmung ,,Sportplatz® und ,,Tennis* dargestellt.

Die nicht als Sportflichen ausgewiesenen Teile des ,,Eduard-Horn-Parks* und des
,Freizeit- und Erholungspark Eppenau® sind als Griinflachen, Fliachen fiir die Landwirt-
schaft und Wald dargestellt, sowie - im ,,Eduard-Horn-Park* - als ,,geplante Hauptver-
kehrsstra3e®.

Der an diese ,,geplante HauptverkehrsstraBe® angrenzende Sudteil des Geldndes des
Pallotiner-Klosters befindet sich nicht mehr in der Nutzung des Pallottiner-Klosters,
sondern ist an gewerbliche u. 4. Nutzungen abgegeben worden® bzw. soll — soweit es
sich um die aufgegebenen und derzeit brach liegenden Fldchen der ehemaligen Kloster-
garten handelt — fiir Neubauzwecke genutzt werden. Dieser Teil des ehemaligen Klos-
tergelindes ist durch eine Anderung des Flichennutzungsplanes™ inzwischen als

30 Vgl. Abschnitt 3.2.2 , Limburger Siidstadt®, S. 28

Aufgrund der unterschiedlichen Verkehrsbelastung in der Wiesbadener Strafle (B 417) zwischen der
Einmiindung in die Frankfurter Strale (B 8) und der Verkniipfung mit der Zeppelinstrae (K 474)
lasst sich die Schallbelastung nur grob abschitzen. Dariiber hinaus ist zu beachten, dass dieser Ab-
schnitt der Wiesbadener Strae bereits auBerhalb der Ortsdurchfahrt liegt. Die zuldssige Geschwin-
digkeit ist hier nur auf 70 km/h beschrankt.

So wurde u. a. das Gebdude der ehemaligen Klosterdruckerei in ein Tanzsportzentrum mit Vereins-
heim umgewandelt.

31

32

329 Anderung des Flichennutzungsplanes ,,Darstellung einer Wohnbaufldche, einer Gemischten Bau-

flache und einer Griinfliche der Zweckbestimmung ,Friedhof” im Bereich des Pallottiner-Gelandes*
(2005)
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- Gemischte Baufldchen (umfassend die Fldchen 6stlich des Friedhofes — entlang der B
8 -, die als ehemaliger Klostergarten unbebaut sind, und die bereits umgenutzten Fli-
chen entlang der Stral3e ,,In den Klostergérten®) und als

- Wohnbauflichen (umfassend den direkt an das Kasselbachtal anschlieBenden Teil
der ehemaligen Klostergérten)

dargestellt.*

Fiir den Bereich der auf den unbebauten Flachen des ehemaligen Klostergartens darge-
stellten Wohnbaufldchen wird derzeit auch ein Bebauungsplan erarbeitet, der dort ein
Allgemeines Wohngebiet mit zweigeschossigen Einzel- und Doppelhdusern vorsieht
sowie eine Griinflache zwischen dem Wohngebiet und im Flichennutzungsplan darge-
stellten Trasse der Stidumgehung, die als Optionsfldche fiir die Errichtung einer Larm-
schutzanlage dient™.

Das iibrige Gebiet des Siedlungsbereiches ,,Kasselbach® ist unbeplant (d. h. es existie-
ren keine rechtswirksamen Bebauungsplidne). Eine planméBige Verdnderung der Nut-
zungsstrukturen bzw. deren Weiterentwicklung lédsst sich hier an den von den Realnut-
zungen abweichenden Darstellungen des Flachennutzungsplanes ableiten.

Fiir das Geldnde des Reha-Zentrums ist im Flichennutzungsplan eine Erweiterung nach
Osten im Kasselbachtal dargestellt.

Durch die Darstellung der Trasse der geplanten Hauptverkehrsstrafle (Siidumgehung)
im Kasselbachtal und die teilweise Darstellung dieses Bereiches als Flachen fiir die
Landwirtschaft und Wald, ist davon auszugehen, dass der ,,Eduard-Horn-Park* auf den
engeren Bereich der Sportanlagen beschrinkt werden soll.

Die im Sondergebiet ,, Tennishalle* gelegene Tennishalle existiert - im Gegensatz zu
den dortigen Frei-Tennisplédtzen - zwar nicht mehr (sie wurde zu einem Kinderspielhaus
umgenutzt), allerdings sind hier im Talgrund des Kasselbaches im Fldchennutzungsplan
grofBere und kleinere Griinflachen auf vorhandenen landwirtschaftlichen Flachen darge-
stellt, die auf eine beabsichtigte parkdhnliche Umgestaltung bzw. Umnutzung dieses
Bereiches hindeuten.

Funktionsverflechtungen und Trennwirkung:

Dieser Randbereich um den Kasselbach beherbergt mit dem im Kasselbachtal verlau-
fenden Ful3- und Radweg zwischen der Limburger Siidstadt und der Altstadt eine wich-
tige, straBenunabhéingige Wegeverbindung fiir den nicht motorisierten Verkehr. Der
Zugang zu dieser Wegeverbindung iiber die Wiesbadener Strafle ist sowohl von der
Limburger Siidstadt als auch aus dem Siedlungsbereich Blumenrod durch - allerdings
aus beiden Richten etwas umwegig versetzt liegende - LS-gesicherte Uberwege mog-
lich. Die Bundesstraf3e 8 stellt in diesem Zusammenhang kein Trennelement dar, da die

* Im Zuge dieser Anderung des Fliachennutzungsplanes ist auch der Klosterfriedhof aus der Sonderge-

bietsdarstellung herausgenommen worden und als Griinflache der Zweckbestimmung ,,Friedhof™ dar-
gestellt worden.

3 Bebauungsplan ,,In den Klostergérten™ (derzeit im Verfahren und noch nicht rechtskriftig)

38



Wegeverbindung - ohne Hohenunterschied in der Wegefiihrung und damit ohne funkti-
onale Beeintrichtigung - unterfiihrt wird.

Infrastruktur- und Versorgungseinrichtungen sind - bis auf Spielplitze - in dem Gebiet
nordlich der Frankfurter Stra3e nicht vorhanden. Sie miissen in der Limburger Siidstadt
oder in der Altstadt von Limburg nachgefragt werden. Durch die Unterfiihrung unter der
Frankfurter Stra3e wirkt sich fiir den 6stlichen Teil dieser Siedlungsflachen die an sich
erhebliche Trennwirkung der Frankfurter Strafle nicht vollstidndig aus. Die Frankfurter
StrafBe kann ansonsten nur an dem LS-gesicherten FuBBgdngeriiberweg im Einmiin-
dungsbereich der Wiesbadener StraBle (B 417) gesichert gequert werden. Allerdings
besteht hier auch gleich die Moglichkeit, die Wiesbadener Strale an einem LS-
gesicherten Uberweg zu queren.

Das Kasselbachtal wird im Bereich des ,,Eduard-Horn-Parks* (mit Fortsetzung ins ,,Tal
Josaphat®) und des ,,Freizeit- und Erholungsparks Eppenau® derzeit auch als Naherho-
lungsfldche genutzt.

Die Niederung des Kasselbachtales im Bereich des ,,Freizeit- und Erholungsparks Ep-
penau” wird zwar in seinen Randbereichen durch Schalleinwirkungen der Autobahn und
der B 417 belastet, ist im tibrigen aber unbeeintridchtigt und durch Wege gut erschlos-
sen. Dagegen ist die Zuginglichkeit von dem angrenzenden Siedlungsbereich Blumen-
rod etwas beeintrichtigt, da eine gefahrlose Querung nur im Bereich des Reha-Zentrums
moglich ist (LS-gesicherter Fullgéngeriiberweg). Stidlich davon gibt es an der Wiesba-
dener Strafle keine gesicherte Querungsmoglichkeit mehr.

Das Kasselbachtal im Bereich des ,,Eduard-Horn-Parks* kann dagegen nicht als nah-
erholungsgeeignete Fliche eingestuft werden, da es sich bei diesem Bereich perspekti-
visch um ,,Verkehrsbegleitgriin der im Flachennutzungsplan konkretisiert enthaltenen
Trasse der Ortsumgehung handelt.*

Ortsbild und Raumstruktur:

An der Bundesstralle 8 wird der Anndherungsbereich an die Stadt Limburg zunichst
von dichtem Wald geprigt, der einer frithzeitigen Wahrnehmung des an sich recht aus-
gepragten Taleinschnittes des Kasselbaches und des dort beginnenden Ortsrandes ent-
gegen steht. Ein Ortsrand ist aber auch anschlieBend nicht recht erkennbar, da auf der
einen Secite erst der unbebaute Teil des Pallottiner-Klostes, auf der anderen Seite eine -
wenngleich iiberwiegend transparente - Schallschutzwand folgt. An der Einmiindung
der Dresdener Strafle beginnt auf der Nordseite zwar eine weitgehend homogene zwei-
geschossige Bebauung, die auch unter Denkmalschutz steht, auf der gegentiberliegen-
den Seite schlief3t sich dagegen dichter, die unansehnliche ,,Klostermauer* iiberragender
Geholzbestand an, so dass erst an der Einmiindung der Wiesbadener Strafle ein auch
visuell wirksamer Ortseingang erreicht wird, dessen ,,geschlossene* Raumwirkung je-
doch durch das anschlieBend auf vier Fahrspuren aufgeweitete Verkehrsbauwerk der B
8 wieder weitgehend aufgelost wird.

%6 siehe hierzu FuBnote 22 in diesem Kapitel
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Die St.Marien-Kirche und das hohe Hauptgebdude des Pallottiner-Klosters sind zwar
markante Gebdude mit einer gewissen Fernwirkung, sie entfalten diese jedoch fast aus-
schlieBlich von der ,,anderen* Seite. Dementsprechend wirkt der anschlieende Ab-
schnitt der Wiesbadener Strale weit mehr als innerortliche Stralle als die weiter ins
Stadtzentrum fithrende Frankfurter Strafe.

Nach knapp 400 m endet dieser ,,innerstiddtische* Abschnitt der Wiesbadener Stralie
jedoch: Wo sich auf der einen Seite der Taleinschnitt des Kasselbaches der Wiesbadener
StraBBe ndhert und auf der gegeniiberliegenden Seite die Freihaltefliche der im Flachen-
nutzungsplan dargestellten Ortsumgehung liegt, wird das visuell wahrnehmbare Stadt-
gebiet wieder verlassen (dem entspricht die Wirkung eines Ortsrandes aus der anderen
Richtung) und die Wiesbadener Strale nimmt die Raummerkmale einer auBBerortlichen
Strae an - was sie faktisch ist: Die Nordseite ist unbebaut und die Strafle wird von
raumwirksamen Geholzbestinden begleitet, die auf der Stidseite anschlieBenden Fla-
chen der niedergeschossigen Wohngebiete von Blumenrod treten hinter einem Griinfla-
chenstreifen zuriick; gleichzeitig beginnt - oder endet (je nach Blickrichtung) - hier eine
durchgehende stralenbegleitende Baumreihe.

Die randliche Begriinung wird zwar iiberragt von dem Hauptgebidude der Astrid-
Lindgren-Schule, dieses tritt aber nur als Einzelgebdude in Erscheinung. AnschlieBend
offnet sich der Blick von der ansteigenden Wiesbadener Strale in die Niederung des
flacher werdenden Kasselbachtales, die von den Waldriandern am Guckucksberg und
des ,,Linterer Wéldchens® eingefasst und mit Geholzgruppen durchsetzt den Eindruck
einer weitgehend intakten und nur randlich durch die Hochspannungsleitung und die
Gebdude im ,,Freizeit- und Erholungspark Eppenau® beeintrachtigten Kulturlandschaft
vermittelt.

3.2.5 Siedlungsbereich ,,Blumenrod*

Der Siedlungsbereich ,,Blumenrod* umfasst die Siedlungsflachen, die sich - getrennt
durch teilweise als Griinzug ausgestalteten Freihaltezone fiir die im Fldchennutzungs-
plan dargestellten Ortsumgehung - siidlich an die Limburger Siidstadt anschlieen.

Es handelt sich um das groBte Neubaugebiet von Limburg, dessen Entwicklung bereits
in den 1960er Jahren als ,,Wohnstadt Limburg-Blumenrod* begonnen wurde.

Durch die Griinflachen in der nach Norden zunehmend ausgeprigten Talsenke des
GroB3baches und die die Bundesstrale 417 (Wiesbadener Strae) und die Landesstralle
3020 (Holzheimer StraBie) verkniipfende Kreisstrale 474 (Zeppelinstra3e) wird dieser
Siedlungsbereich gewissermalen in vier ,,Quadranten‘ unterteilt:
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- Im Nordosten finden sich auBer den beiden groBflichigen Schulstandorten® aus-
schlieBlich Wohngebiete mit {iberwiegend zwar niedergeschossiger Bebauung, im
Zentrum dieses Teilgebietes aber auch eine Abfolge hoherer - bis zu fiinfgeschossi-
ger - Wohngebiude.

- Das nordwestliche Teilgebiet besteht ausschlieBlich aus Wohngebieten mit zwar e-
benfalls iiberwiegend niedergeschossiger Bebauung, allerdings einem hoheren Anteil
drei- bis viergeschossiger Gebaude iiberwiegend im Zentrum des Gebietes und einem
am duflersten westlichen Rand dieses Teilgebietes positionierten sechsgeschossigem
Wohngebiude.

- Das siidwestliche Teilgebiet enthilt neben Wohngebieten auch einen ,,zentralen Be-
reich® mit Ldden und Dienstleistungen, aber auch einer Kirche und dem Gemeinde-
zentrum. Dieser zentrale Bereich wird durch ein achtgeschossiges Wohngebdude
weithin sichtbar hervorgehoben. Im ,,Schatten* dieser stddtebaulichen Dominante
liegen noch zwei vier- bis sechsgeschossige Gebdudekomplexe, die {ibrigen Wohn-
gebiete sind niedergeschossig.

- Wihrend die drei vorgenannten Teilgebiete baulich weitgehend abgeschlossen sind,
befindet sich der siidostliche ,,Quadrant” teilweise noch im Bau. Neben den derzeit
schon errichteten Wohngebduden umfasst dieses Teilgebiet auch einen groferen Le-
bensmittelmarkt an der ZeppelinstraBe und das denkmalgeschiitzte Ensemble des e-
hemaligen Hofgutes Blumenrod, nach dem der gesamte Stadtteil benannt ist.

Nutzungen und Vorbelastungen:

Der beiden den Siedlungsbereich Blumenrod querenden Straen - Holzheimer Strafie (L
3020) und ZeppelinstraBBe (K 474 als Verbindung zwischen der B 417 und der L 3020)
weisen eine hohe Prognosebelastung auf: Fiir die Holzheimer StraBle werden noérdlich
der Einmiindung des Zeppelinstrale 13.200 Kfz/24 h und siidlich davon 7.300 Kfz/24 h
erwartet, die Zeppelinstral3e weist eine Prognosebelastung zwischen 13.800 und 15.800
Kfz/24 auf, wobei fiir diese Strale aufgrund des Ausbaus und Erweiterung des Sied-
lungsbereiches Blumenrod eine Zunahme im Prognosezeitraum um 40 % erwartet wird.

Neben der Bedeutung des Wohngebietes Blumenrod als origindre Verkehrquelle deutet
die Verkehrsverteilung in der Holzheimer Strale (n6rdlich GroBes Rohr 9.400, zwi-
schen Groflem Rohr und Zeppelinstrale 13.200 und stidlich der Zeppelinstrale 7.300
Kfz/24 h) auch darauf hin, dass die Verbindung Zeppelinstra3e - Holzheimer Stral3e -
Im GroBlen Rohr fiir Verkehre zwischen der im Osten von Limburg verlaufenden Auto-
bahn und den Siedlungsgebieten im Westen die Funktion einer Stidumgehung der Lim-
burger Innenstadt hat.

Die Schallbelastung im Abschnitt der Holzheimer Straf8e nordlich der Einmiindung der
Zeppelinstralle betridgt etwa 61 dB(A) nachts. Da die dort betroffenen Wohnnutzungen

37" Es handelt sich um die Standort der drei berufsbildenden Schulen Friedrich-Dessauer-Schule (an der

Blumenrdder StraBe), Adolf-Reichwein-Schule und Peter-Paul-Cahensly-Schule (beide am Standort
zwischen Wiesbadener Strafle und Zeppelinstral3e).
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jedoch ausnahmslos um 10 bis 20 m von der Strale zuriickgesetzt liegen, ergeben sich
Uberschreitungen der nichtlichen schalltechnischen Orientierungswerte um 9 bis 12
dB(A).

Die Belastung an dem Abschnitt stidlich der Einmiindung der Zeppelinstral3e betrigt an
den ebenfalls etwas zuriickgesetzt liegenden Nutzungen rund 56 dB(A) (= Uberschrei-
tung der néchtlichen schalltechnischen Orientierungswerte fiir Allgemeine Wohngebiete
um 11 dB[A]).

Entlang der noch hoher belasteten Zeppelinstrale ergeben sich nichtliche Schallbelas-
tungen von rund 61 dB(A), wodurch die schalltechnischen Orientierungswerte fiir die
dort betroffenen Wohnnutzungen um 16 dB(A) iiberschritten werden. Da einige Wohn-
gebiete entlang der Zeppelinstra3e in den entsprechenden Bebauungsplédnen als ,,Reine
Wohngebiet“ festgesetzt sind, betrigt die Uberschreitung der schalltechnischen Orien-
tierungswerte (50/40 dB[A] tags/nachts) sogar 21 dB(A).

Randlich betroffen ist das Wohngebiet Blumenrod auch von den Schalleinwirkungen
der Wiesbadener Stral3e (B 417), die am 6stlichen Rand von Blumenrod eine Verkehrs-
belastung von ca. 16.700 Kfz/24 h aufweist™. Die Schallbelastung auf die dstlich an-
grenzenden Wohngebiete betrdgt wegen der durchschnittlich 50 m von der Stralle zu-
riickgesetzten Wohngebiete rund 54 dB(A) nachts, wodurch die néchtlichen schalltech-
nischen Orientierungswerte fiir Wohngebiete um 8 dB(A) iiberschritten werden. Die
Wiesbadener Stra3e verlédsst hier jedoch die auf Tempo 50 km/h beschrankte Ortsdurch-
fahrt; der stidlich anschlieBende Abschnitt ist nur noch auf Tempo 70 km/h beschrinkt,
so dass sich dort um 2 dB(A) hohere Belastungen ergeben (Uberschreitung der schall-
technischen Orientierungswerte um 10 dB[A]).

Die von der Limburger Strafle in das Wohngebiet Blumenrod fithrende Blumenrdder
Strale, die mit der Zeppelinstrale verkniipft ist, hat fiir den nordlichen Teil von Blu-
menrod die Funktion einer zentralen InnenerschlieBung. .

Planungen und Zielvorstellungen:

Die bebauten Flachen im Siedlungsbereich Blumenrod sind entsprechend ihrer tatséch-
lichen Nutzungen im Fldchennutzungsplan tiberwiegend als Wohnbaufldchen bzw. als
Gemeinbedarfsflichen (die beiden grofBfldchigen Schulstandorte) dargestellt. Lediglich
am Stidrand der Zeppelinstral3e ist ein Streifen Gemischte Baufldchen dargestellt. Das
GroBbachtal ist als Griinfliche ausgewiesen. Die Wiesbadener Straf3e, die Zeppelinstra-
e und die Holzheimer Straf3e sind als HauptverkehrsstraBen dargestellt.

Die Flachendarstellungen des Fldchennutzungsplanes greifen allerdings im Osten und
insbesondere im Siiden weit tiber die vorhandenen Nutzungen hinaus: Hiernach soll der
Griinzug des GroB3bachtales weiter nach Stiden gefiihrt und die Wohnbaufldchen gegen-
iiber dem heutigen Ortsrand um etwa 350 nach Siiden weiterentwickelt und durch einen
ca. 30 bis 40 m breiten Griinstreifen eingefasst werden. Dieser Griinstreifen soll am
Westrand auf etwa 80 m aufgeweitet werden und einen neuen Friedhof aufnehmen. Am

3 siehe hierzu FuBnote 13 in diesem Kapitel
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Ostlichen Rand des Wohngebietes Blumenrod sind zwischen der Wiesbadener und der
Zeppelinstrale weitere Reserveflachen zur Ausdehnung des Schulstandortes dargestellt.
Eine groflere, auf der Nordseite der Zeppelinstra3e gelegene Griinflache, ist ebenfalls
als Schulstandort dargestellt.

Bis auf das nordostliche Teilgebiet sind die bestehenden Siedlungsflichen vollstindig
durch rechtswirksame Bebauungspline beplant: im norddstlichen Teilgebiet ist lediglich
die Flache des Schulstandortes zwischen Wiesbadener Strale und Zeppelinstral3e ein-
schlieBlich der ,,Heinz-Wolf-Halle* und des unmittelbar an der Zeppelinstral3e gelege-
nen Wohngebietes verbindlich beplant. Beachtlich ist die in einem Bebauungsplan er-
folgte Festsetzungen ,,Reiner Wohngebiete® im Stidwestteil von Blumenrod - sowohl
entlang der ZeppelinstraB3e als auch am derzeitigen siidlichen Ortsrand.”

In dem Bebauungsplan fiir die Schulstandorte nordlich der ZeppelinstraBe® ist zwar
auch die im Flichennutzungsplan dargestellte Erweiterungsflache des Schulstandortes
nach Osten zur Wiesbadener Strafle enthalten, der Bebauungsplan setzt dort jedoch (pri-
vate) Griinflachen fest und eine Erweiterung der Stellplatzanlage an der Zeppelinstrafle
bis zur Wiesbadener Strafe.

Die im Flachennutzungsplan dargestellten Wohngebietserweiterungsflachen nach Siiden
sind bislang nicht verbindlich beplant.

Fiir die Wohngebietserweiterungsflaichen im Siiden von Blumenrod ist Ende der 90er
Jahre ein Entwicklungskonzept' erarbeitet und beschlossen worden, das im Osten iiber
die im Flachennutzungsplan dargestellten Fldchen hinaus geht. Hiernach soll sich Ost-
lich des Wirtschaftsweges, der die heutige Bebauung und die weiteren im Flachennut-
zungsplan dargestellten Flachen nach Osten begrenzt, ein weiteres Wohngebiet bis zur
Trasse der Hochspannungsleitung (bzw. der Freihaltezone 25 m beidseits der Leitung)
anschlieBen. Die Flichen zwischen diesem neuen neuen Wohngebiet und dem vorhan-
denen Fischerei- und Freizeitgeldinde am Linterer Weiher sollten als Park gestaltet
(,,Freizeitgelinde am Weiher*) werden und durch Wegeverbindungen zum Linterer
Weiher sowie nach Linter in das System der innergebietliche Griinzuge von Blumenrod-
Stid angeschlossen werden.

Auch wenn die der aktuelle Flichennutzungsplan in seinen Fldchendarstellungen dieses
Entwicklungskonzept nicht vollstéindig beriicksichtigt®, ist es doch als stidtebauliche
Zielvorstellung fiir Blumenrod beachtlich und die betroffenen Flachen als Optionsfla-
chen fiir die weitere Stadtentwicklung zu betrachten.

3 Bebauungsplan ,,Blumenrod I1I. Bauabschnitt*

40 Bebauungsplan ,,Adolf-Reichwein-Schule / Zwischen Wohnbebauung Blumenrod, Zeppelinstrae und

Wiesbadener StraBe® in der Fassung der 1. Anderung (1992)

4 Stadtteilentwicklungskonzept Blumenrod, Planungsgruppe ASL, Frankfurt/Main, 1997

* Die Anderung des Fliachennutzungsplanes, durch die die derzeit im Flichennutzungsplan enthaltenen

Wohngebietserweiterungsflichen abgegrenzt wurden, erfolgte ein Jahr nach Erarbeitung und Verof-
fentlichung des Entwicklungskonzeptes (23. Anderung des Flichennutzungsplanes ,,Blumenrod, IV. —
VI. Bauabschnitt* [Dezember 1998])
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Funktionsverflechtungen und Trennwirkung:

Der Siedlungsbereich Blumenrod verfiigt mit Ausnahme einer Grundschule iiber eine
vollstindige Ausstattung mit den hier beachtlichen Infrastruktureinrichtungen. Die
nichstgelegene Grundschule liegt in der nordlich angrenzenden Limburger Siidstadt.
Mit dem ,,Zentrumsbereich® an der westlichen ZeppelinstraBe und dem Marktstandort
an der Ostlichen Zeppelinstral3e besteht auch eine ausreichende Versorgung mit Giitern
des tiglichen Bedarfs.

Dartiber hinaus liegt mit der Heinz-Wolf-Halle ein Sport- und Veranstaltungszentrum
mit gesamtstidtischer Bedeutung in Blumenrod.

Wiéhrend die mit einer Verkehrsbelastung von unter 4.000 Kfz/24 h anzunehmende
Blumenrdder Stral3e frei tiberschreitbar ist, weisen die als innerortliche Strallen verlau-
fende Holzheimer Strale und die Zeppelinstrae innerhalb dieses Siedlungsgefiiges
jedoch erhebliche Trennwirkungen auf.

Diese beiden Straen sind nur an LS-gesicherten FuBBgiangeriiberwegen gefahrlos iiber-

schreitbar. Solche befinden sich in beiden Stralen nur jeweils einmal:

- in der Holzheimer Strafle zwischen den Einmiindungen der Berliner Strafle und der
Maihrisch-Neustidter-Stra3e und

- in der Zeppelinstralle am ,,Zentrumsbereich®.

Diese beiden LS-gesicherten Uberwege werden ergiinzt an der Holzheimer StraBe durch
eine Querungshilfe (Fahrbahnteiler) an der Einmiindung der Thiiringer Strale (FuBBweg
zum Kindergarten), an der ZeppelinstraBBe durch zwei FuBlgéngeriiberwege (,,Zebrastrei-
fen*) am ,,Zentrumsbereich* und im Querungsbereich des Griinzuges am GroB3bach so-
wie zwei Querungshilfen (Fahrbahnteiler) im Bereich des Marktstandortes.

Besondere Bedeutung diirfte dem Fuligdngeriiberweg an der Zeppelinstra3e im Bereich
des Griinzuges zukommen, da in diesem Griinzug eine wichtige strallenunabhéngige
Wegeverbindung zwischen den Siedlungsteilen und in die angrenzende Limburger Siid-
stadt verlduft. Die Holzheimer Straf3e, der diese Funktion fiir den Gstlichen Bereich von
Blumenrod zukommt, ist dagegen durch konkurrierenden Kfz-Verkehr belastet. Die
Holzheimer Strafle (einseitig) und die westliche Zeppelinstra3e (beidseitig) verfiigen
iiber getrennte Radwege, die dstliche Zeppelinstra3e (beidseitig) und die Wiesbadener
StraBBe (einseitig) tiber kombinierte Fu3- und Radwege.

Da der Siedlungsbereich Blumerod nur im Norden an die iibrigen Siedlungsflichen von
Limburg angrenzt und im iibrigen an die offene Landschaft anschlief3t, sind auch die
Wegeverbindungen in die offene Landschaft beachtlich. Diese sind nur im Nordosten
durch die Wiesbadener Strafle einer Trennwirkung und Larmbelastung unterworfen, die
iibrigen Wegeverbindungen in die angrenzenden Freiflichen sind unbelastet.

Unter Naherholungsaspekten beachtlich diirfe auch eine Wegeverbindung vor dem

heutigen siidlichen Ortsrand entlang dort vorhandener Geholzgruppen sowie Wegever-
bindungen in den siidostlich von Blumenrod gelegenen Raum Linter sein, da es sich bei
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den im Osten und weiter im Siiden anschliefenden Freiflichen um eine weitgehend
ausgerdumte und daher fiir Spaziergénge liberwiegend unattraktive Landschaft handelt.

In diesem Zusammenhang kommt auch den im ,,Stadtteilentwicklungskonzept Blumen-
rod* von 1997 konzipierten Planungen (Erweiterung der Parkanlagen ,,Freizeitgeldnde
am Weiher* mit entsprechendem Wegesystem) Bedeutung zu.

Ortsbild und Raumstruktur:

Sowohl die Holzheimer Straf3e als auch der Westabschnitt der Zeppelinstra3e vermitteln
aufgrund ihrer Linienfiihrung und mit ihrem teilweise stralenbegleitendem Baumbe-
stand den Eindruck auBerortlicher ,,Land““-Straen. In der gegebenen visuell wahrnehm-
baren stiadtebaulichen Struktur, die durch das Spannungsverhéltnis zwischen kleinteili-
ger Bebauung und Grof3bauten gepriagt wird, wirkt diese ,,magistralenartige™ Stralen-
raumstruktur jedoch nicht als Fremdelement, sondern als gliedernder Bestandteil des
gesamten Siedlungsgefiiges. Dies tritt besonders deutlich in der Fithrung der Zeppelin-
strale auf das durch den achtgeschossigen Gebaudekomplex markierte ,,Zentrum® her-
vor. Eine dhnliche Funktion der Gliederung der 6rtlichen Raumstruktur kommt dem
Griinzug am GroBbach zu, der im Verlaufe der Zeppelinstralle durch die ,,Verbauung*
auf der Siidseite allerdings etwas {iberformt ist.

Einen eher kritischen zu beurteilenden ,,.Landstral3en‘“-Charakter weist der Ostabschnitt
der Zeppelinstralle auf, wo sich auch der Ortseingang visuell nicht abbildet. Wahrend es
sich bis zu den GroBparkpldtzen am Schulstandort, die auch den Zugang zur Heinz-
Wolf-Halle bilden, um eine tatsdchlich auBlerortliche Straf3e handelt, bleibt die anschlie-
Bende innerortliche Raumstruktur diffus: Im Norden eingeschossige Einfamlienhéuser,
im Stiden Ackerfldchen, ein Einzelgebdude im Auflenbereich und das eingeschossige
Marktgebidude mit seinen groen Parkplatzflaichen. Allerdings befindet sich dieser Teil
von Blumenrod derzeit noch in Bau, so dass sich die Raumwirkung nach Errichtung der
dreigeschossigen ,,Kopfbauten* an der Einmiindung des Breiten Driesch in die Zeppe-
linstraBBe mehr zu einem wahrnehmbaren Ortseingang entwickeln konnte.

Gut wahrnehmbar ist dagegen die Ortseingangssituation an dem linear ausgepriagten
Ortsrand an der Holzheimer Strale mit den unmittelbar dahinter aufragenden Wohn-
hochhéusern.

Diese bis zu acht Geschosse hohen Wohngebdude dominieren insgesamt die Erschei-
nungsform des Ortsrandes von Blumenrod von Osten und Siidosten. Von einem etwas
entfernteren Blickstandort bilden sie zusammen mit den weithin sichtbaren Gebduden
des St.Vincenz-Krankenhauses auf dem Schafsberg iiber die in einer Senke gelegenen
Bahn- und Gewerbefldchen hinweg die stidtebaulichen Merkzeichen dieses Teiles der
Stadt, die sich insbesondere vor der ausgerdumten Agrarlandschaft deutlich abheben.

Sehr viel differenzierter stellt sich der siidliche Ortsrand dar, weil hier die hohen Ge-

biude im Innenbereich von Blumenrod weniger Fernwirkung aufweisen und dem Orts-
rand teilweise raumwirksame Geholzgruppen vorgelagert sind.
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Dieses Erscheinungsbild stellt allerdings nur eine ,,Momentaufnahme* dar, da bei der
Weiterentwicklung der Baugebiete sich hier die Erscheinungsform des Ortsrandes we-
sentlich verdndern wird.

Da die heute vor dem Ortsrand raumwirksamen Geholzgruppen dann innerhalb des
Siedlungsgebietes liegen und Teil eines innergebietlichen Griinzuges werden, wird das
Erscheinungsbild des ,,neuen Ortsrandes voraussichtlich im Wesentlichen von der
Ausbildung des geplanten neuen Griinzuges um die Neubaugebiete sowie der im Ent-
wicklungskonzept Blumenrod konzipierten Erweiterung der Parkanlagen ,,Freizeitge-
lande am Weiher* abhéngen.

3.3 Zusammenfassung Analyse der
Ausgangssituation

Das stiddtebauliche Untersuchungsgebiet im siidlichen und westlichen Stadtgebiet von
Limburg wird nicht unwesentlich von Verkehrsanlagen gepragt:

Die breiten Bahnanlagen erlauben keine direkte Verbindung zwischen dem westlichen
und siidlichen Stadtgebiet. Dartiber hinaus wird das Siedlungsgebiet des siidlichen und
westlichen Stadtgebietes von mehreren tiberortlichen Hauptverkehrsstraen gequert.

Darunter sind auch die drei Bundesstrafien B 8, B 54 und B 417, von denen die B 8
unmittelbar am Rande des Untersuchungsgebietes an die Bundesautobahn A 3 (Auto-
bahnanschlussstelle ,,Limburg-Siid* ) angeschlossen ist. Bis auf den mit etwa 16.700
Kfz/24 h etwas geringer belasteten Stidabschnitt der B 417 weisen die Bundesstraflen in
allen Abschnitten im Planungsnullfall eine Verkehrsbelastung von tiber 20.000 Kfz/24 h
auf.

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung sind die an die meist beidseitig bebauten Stra-
Ben angrenzenden Nutzungen erheblich beeintrachtigt. Soweit es sich hierbei um be-
sonders empfindliche Wohngebiete handelt, konnen diese durch die mit einer so hohen
Verkehrsbelastung verbundenen Larmbelastung in ihrem Bestand bedroht sein. Dies gilt
insbesondere fiir die Diezer Strafle (B 54) mit ihrem vergleichsweise engen Straf3en-
raum.

Noch bemerkenswerter ist der Umstand, dass auch die das Gebiet querenden Landes-
und KreisstraBien (L 3020 und K 474), an die fast ausschlielich Wohn- und Mischge-

biete angrenzen, abschnittweise Belastungen von tiber 15.000 Kfz/24 h aufweisen.

Auf hohe Anteile von Durchgangsverkehr und gebietsfremden Ziel- und Quellverkehr
der Gewerbegebiete von Limburg und Diez deuten auch die Belastungen der Gemein-
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destraflen Am Stephanshiigel (11.400 Kfz/24 h), Industriestrale (bis zu 17.100 Kfz/24
h) und GroB3es Rohr (bis zu 7.800 Kfz/24 h) hin.

Soweit hiervon nur das angrenzende Gewerbegebiet ,,Stephanshiigel* betroffen ist, er-
scheint dies stadtebaulich unbedenklich. Problematisch sind allerdings die Verkniipfun-
gen dieser unempfindlichen Stralenabschnitte mit dem durch Wohn- und Mischgebiete
fithrenden sonstigen innerortlichen StraBennetz: Dadurch ergeben sich z. B. in der Ei-
senbahnstral3e Belastungen von iiber 20.000 Kfz/24 h (!) und in der Holzheimer Straf3e
abschnittweise von tiber 13.000 Kfz/24 h.

Bis auf wenige am Rande des Siedlungsgebietes verlaufende Abschnitte sind diese in-
nerortlichen Straflen beidseitig bebaut. Damit bewirkt die Verkehrsbelastung dieser
Stralen auch eine erhebliche Trennwirkung fiir die innergebietlichen Funktionsver-
flechtungen.

Durch die teilweise erheblich eingeschrinkte gefahrlose Uberschreitbarkeit der Straen
sind insbesondere die zur Versorgung der umliegenden Wohngebiete bedeutsamen
,Kleinzentren“ (an der Diezer Strale, an der Holzheimer Stra3e und an der Zeppelin-
straf3e) bedroht. Aber auch der zu bestimmten Zeiten duflerst dichte Fulgéngerverkehr
zwischen den in die Siedlungsgebiete an der Diezer Stral3e, der Limburger Siidstadt und
Blumenrod eingelagerten groen Schulstandorten und dem Bahnhof von Limburg und
den zentralen Omnibusbahnhofen wird durch die hohe Verkehrsbelastung insbesondere

der Diezer Strafle und der Eisenbahnstrale und der damit verbundenen Trennwirkung
behindert.

SchlieBlich ist durch die Trennwirkung stark befahrener Stralen auch die Zugénglich-
keit der unmittelbar an die Siedlungsflachen angrenzenden und dadurch grundsitzlich
gut erreichbaren Freizeitflichen im ,,Eduard-Horn-Park* und im ,,Freizeit- und Erho-
lungspark Eppenau‘ eingeschrénkt.

Trotz der hohen Verkehrsbelastung werden Ortsbild und Raumstruktur durch die meis-
ten Straflen vergleichweise wenig beeintrichtigt; lediglich die aufgrund ihrer Verkehrs-
starke nicht integrierbare Frankfurter Strafle (B 8/B 417) und abschnittweise die Wies-
badener Stralle (B 417) wirken als visuelle Trennelemente.

Im Gegensatz zu den von Larmeinwirkungen der randlichen Hauptverkehrsstra3en be-
eintrachtigten Entwicklungsfldchen auf den aufgegebenen Geldndeteilen des Pallottiner-
Klosters sind die Wohnbauerweiterungsflachen in Blumenrod unbeeintridchtigt von
Verkehrsldarm.

Das gilt auch fiir die dort an die bereits entstandenen und noch weiter geplanten Wohn-
gebiete im Westen, Siiden und Osten angrenzenden Freifldchen. Unter Naherholungsas-
pekten beachtlich diirfte allerdings nur der durch Geholze aufgelockerte siedlungsnahe
Raum sowie die zur Ortslage Linter gelegenen Flidchen sein, da es sich bei den {ibrigen
Freiflachen um eine durch Wege kaum erschlossene, weitgehend ausgerdumte und da-
her fiir Spaziergénge tiberwiegend unattraktive Landschaft handelt.
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Ebenfalls unbeeintriachtigt ist der grofite innergebietliche Griinzug im Grof3bachtal,
wenngleich dieser — ebenso wie das Kasselbachtal im Bereich des ,,Eduard-Horn-Parks*
— durch die zwischen der Limburger Siidstadt und Blumenrod im Fldchennutzungsplan
als geplant dargestellte Hauptverkehrsstrasse kiinftig nicht unerheblichen Stérungen
ausgesetzt sein kann. Im Gegensatz zu dem Griinzug im GroB3bachtal kann die fiir die
geplante HauptverkehrsstraBBe zwischen der Limburger Siidstadt und dem Ortsteil Blu-
menrod im Flachennutzungsplan dargestellte ,,Freihaltefliche™ aufgrund deren planeri-
scher Bestimmung nicht als innergebietlicher Griinzug mit Erholungseigenschaften be-
trachtet werden.
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4. Wirkungsanalyse

4.1 Zum Aufbau der Wirkungsanalyse

4.1.1 Karten ,,Wirkungsanalyse*

In den Karten ,,Wirkungsanalyse* sind die in den verschiedenen Planfillen sich erge-

benden Verdnderungsmerkmale nach

- Nutzungsauswirkungen durch die Verkehrsbaumafnahme der Ortsumgehung (Tras-
sen) selbst,

- durch sie bewirkte Verdanderungen der Verkehrsstiarke auf den Stralen des zu be-
trachtenden Netzes,

- Verinderungen der Larmbelastung an der Trasse und im zu betrachtenden Netz und

- Verinderungswirkungen auf die Funktionsverflechtungen sowie

- die Verdnderungswirkungen auf das Ortsbild

dargestellt.

Die unmittelbaren Nutzungsauswirkungen durch die VerkehrsbaumaBBinahmen wer-
den als Verlust bzw. Zerschneidung von Fldchennutzungen - ggf. auch als Verlust von
Gebéduden - dargestellt. Bei der Beeintriachtigung von Flachennutzungen werden auch
,Planflichen® (= unbebaute, aber durch Bauleitpline beplante Flichen) und ,,Options-
flichen* (= unbebaute, durch Bauleitplédne [noch] nicht beplante Flichen) beriicksich-
tigt.

Die Veriinderungen der Verkehrsstirke werden in drei Stufensymbolen der Zu- bzw.
Abnahme aufgezeigt soweit die Verdnderung gegeniiber dem Bezugsfall (= Planungs-
nullfall 2020) mehr als 10 % und mehr betragt (Erheblichkeitsstufen >10, > 20 %, > 33
% und > 50 %).

Verinderungen der Lirmbelastung gegeniiber dem Bezugsfall (= Planungsnullfall
2020) sind dargestellt als Zu- und Abnahme sofern eine Verdnderung von 2 und mehr
dB(A) prognostiziert ist. Die Darstellung erfolgt an der stralenbegleitenden Bebauung.
Bei Veridnderungen von iiber 2 dB[A]) (= mindestens 3 dB[A]) ist diese zusétzlich als
Zahlenwert angegeben (auf volle dB[A] gerundet). Bei neu auftretenden Schallbe-
lastungen entlang der Neubaumafinahme (ohne Vergleichswert zum Bezugsfall) werden
die Prognosewerte angegeben.

Unter den Verinderungswirkungen auf die Funktionsverflechtung sind abgeschnit-
tene oder umwegig verlegte Wegeverbindungen sowie die Verstirkung bzw. Verminde-
rung der Trennwirkung und die Be- und Entlastung wichtiger Wegeverbindungen (in
Bezug auf die Beldstigungswirkung des konkurrierenden Kfz-Verkehrs) dargestellt.
Letztere ist jeweils analog zur Entwicklung der Larmbelastung angegeben.
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Die Verinderungswirkungen auf das Ortsbild sind jeweils nach visuellen Beein-
trachtigungen durch das Hinzufiigen bislang ortsbildfremder oder Wegnahme ortsbild-
oder raumprédgender Elemente, Beeintrachtigungen relevanter Blickbeziehungen und
Verlust visuell wahrnehmbarer Gliederungselemente sowie Verbesserung von Gestal-
tungsmoglichkeiten (als realisierbare Option, noch nicht als mit dem jeweiligen Planfall
unmittelbar einhergehende Wirkung) dargestellt.

In den Karten ,,Wirkungsanalyse* werden stiddtebaulich relevante Verdnderungsmerk-
male insgesamt aufgezeigt; nicht Inhalt der Karten ist deren Gewichtung und Bewer-
tung.

Die Darstellung erfolgt getrennt nach den drei Planfillen der Ortsumgehung in den Va-
rianten 1, 1a und 2.

4.1.2 Erlauterungstext

In den folgenden Erlduterungstexten werden zunichst die stidtebaulichen Wirkungen
der verschiedenen Planfille nach den betroffenen Siedlungsbereichen ,,Diezer Straf3e,
,Limburger Siidstadt”, ,,Gewerbegebiet Stephanshiigel, ,,Kasselbach* und ,,Blumen-
rod* (mittelbarer Wirkungsbereich) beschrieben und beurteilt (Abschnitt 4.2 dieser Un-
tersuchung).

AnschlieBend werden die stadtebaulichen Wirkungen der verschiedenen Planfille der
geplanten Verkehrsbaumafinahme nach dem jeweiligen Trassenverlauf bzw. den ein-
zelnen Trassenabschnitten (unmittelbarer Wirkungsbereich) beschrieben und beurteilt
(Abschnitt 4.3 dieser Untersuchung).

Die Ergebnisse sind am Ende jeden Abschnittes in tabellarischer Ubersicht dargestellt
und anschlieBend die Bewertung insgesamt nochmals in einer Matrix zusammenge-
fasst.'

' Die Matrix folgt jeweils am Ende der Abschnitte 4.2 und 4.3 nach den Seiten 70 und 98 auflerhalb der

Seitenzéhlung.
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4.2 Stidtebauliche Wirkungen der
Planfille nach den Siedlungsberei-
chen

Die Erlduterung der stiddtebaulichen Wirkungen, die sich aufgrund der Verkehrsverin-
derungen im Stralennetz der Siedlungsbereiche ergeben, folgt der Struktur der Analyse
der Ausgangssituation (siche Kapitel 3) nach den fiinf Teilsiedlungsbereichen

- Diezer Stralle (Abschnitt 4.2.1),

- Limburger Siidstadt (Abschnitt 4.2.2),

- Gewerbegebiet Stephanshiigel (Abschnitt 4.2.3)

- Kasselbach (Abschnitt 4.2.4) und

- Blumenrod (Abschnitt 4.2.5).

Zu beachten ist hierbei, dass die drei Trassenvarianten 1, la und 2 nur zwei unter-
schiedliche Planfille (Planfall 1/1a ,,Ortsumgehung® und Planfall 2 ,,FNP-Trasse®) im
bestehenden Stral3ennetz konstituieren, da die beiden Trassenvarianten 1 und 1a in ithren
Wirkungen im Straennetz identisch sind.

4.2.1 Wirkungen im Siedlungsbereich ,,Diezer
Strafle

Wirkungen im Siedlungsbereich ,,Diezer Strale” ergeben sich durch die Verkehrsent-
lastung in der Ortsdurchfahrt der Bundesstra3e 54 (Diezer Straf3e).

Die erwartete Verkehrsentlastung ist in beiden Planfillen annihernd gleich, da in bei-
den Planfillen ein Verkehrsriickgang im Umfang von etwa einem Viertel der Verkehrs-
belastung des Planungsnullfalles (zwischen 20.500 und 23.500 Kfz/24 h) erwartet wird:
Die verbleibende Belastung liegt - nach Osten zum Innenstadtring hin zunehmend - zwi-
schen 15.000 und 18.000 Kfz/24 h.

Die damit verbundene Schallentlastung der angrenzenden Nutzungen wire nur unmerk-
lich (rund 1 dB[A]), in Verbindung mit der ebenfalls prognostizierten Verringerung des
LKW-Anteils® in beiden Planfillen ist jedoch eine spiirbare Schallentlastung um 3
dB(A) zu erwarten.

Soweit Verdnderungen der Schallbelastung gegeniiber dem Planungsnullfall angegeben werden, die
sich ausdriicklich auf verdnderte LKW-Anteile beziehen, basieren die Angaben zur Schallverdnderung
auf der ,,Berechnung der Pegeldifferenzen fiir die Planungsvarianten P1 und P2 fiir 15 Querschnitte*
der GSA Limburg GmbH, Limburg, Oktober 2006.
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Dennoch werden die schalltechnischen Orientierungswerte der betroffenen empfindli-
chen Nutzungen beidseits der Diezer Strale immer noch um 12 bzw. 17 dB(A) tiber-
schritten (Wohn- und Mischgebiete), soweit die Gebdude nicht deutlich von der Strafle
zuriickgesetzt liegen. Inwieweit damit eine langfristige Sicherung der an der Diezer
StraBBe gelegenen empfindlichen Nutzungen erreicht werden kann, erscheint zwar frag-
lich, die deutliche Reduzierung des LKW-Anteils kann jedoch als eine nachhaltige Ver-
besserung der Situation bewertet werden.

Aufgrund der verbleibenden Verkehrsbelastung geht mit der Verkehrsverminderung nur
eine graduelle Verminderung der Trennwirkung einher, die der prozentualen Verkehrs-
verminderung entspricht. Lediglich im Westabschnitt der Diezer Strafle sind zur gefahr-
losen Uberschreitung der StraBe nur noch lichtsignal-gesicherte FuBgingeriiberwege
oder einfache FuBgingeriiberwege mit Fahrbahnteiler erforderlich (statt der im Pla-
nungsnullfall theoretisch erforderlichen Uber- oder Unterfiihrungen oder lichtsignal-ge-
sicherte FuBlgdngeriiberwege mit Fahrbahnteiler).

Dies kann sich positiv auf das ,,Kleinzentrum® an der Einmiindung der Oraniensteiner
StraBe auswirken, das im Ubergang zwischen Ost- und Westabschnitt der Diezer Stral3e
liegt. Fiir das ,,Kleinzentrum* an der Einmiindung der Diezer Strafle in den Innenstadt-
ring sind positive Wirkungen aufgrund der nur graduellen Verringerung der Trennwir-
kung kaum zu erwarten.

Eine splirbare Verbesserung der Qualitdt der Diezer Strafle als wichtige Wegeverbin-
dung in die Altstadt fiir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer - z. B. hinsichtlich Kon-
kurrenz und Beldstigungswirkung durch Kfz-Verkehr — diirfte sich aufgrund der verblei-
benden Verkehrsbelastung zwischen 15.000 und 18.000 Kfz/24 h jedoch nicht ergeben.
Auch er6ffnet der Umfang der Verkehrsentlastung keine Moglichkeiten der Straflen-
raumumgestaltung — z. B. durch Einbringung eines Radweges und/oder ergénzender
Baumpflanzungen. Allerdings ist das optische Erscheinungsbild des Stralenraumes
trotz der hohen Verkehrsbelastung auch bisher vergleichsweise wenig beeintrichtigt.

4.2.2 Wirkungen im Siedlungsbereich ,,Limburger
Siidstadt*

Im Siedlungsbereich ,,Limburger Siidstadt” ergeben sich Wirkungen durch Verkehrsent-
lastungen in der Ortsdurchfahrt der LandesstralBe 3020 (Eisenbahnstra3e und Holzhei-
mer Stralle) und deren Verkniipfung mit der Bundesstralle 8 (Im Schlenkert) sowie der
randlich zu diesem Siedlungsbereich verlaufenden Abschnitte der Bundesstralen 8
(Frankfurter Stra3e) und 417 (Wiesbadener Strafle) und der ebenfalls am Rande verlau-
fenden Gemeindestra3en ,,GroBBes Rohr* und ,,Stephanshiigel*.

Diese Wirkungen werden zwar in beiden Planfillen erwartet, sie weisen jedoch eine
planfallspezifisch unterschiedliche Intensitit auf.
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Planfall 1/1a (,, Ortsumgehung “):

Im Stralenzug Im Schlenkert - Eisenbahnstrae - Holzheimer Strafle, der die L 3020
bzw. deren Verkniipfung mit der B 8 aufnimmt, wird eine Verkehrsabnahme progno-
stiziert, die im Schlenkert und in der Eisenbahnstrae zwischen 30 und 40 % betrigt, in
der stidlich anschlieBenden Holzheimer Strafle jedoch auf unter 10 % sinkt. Demgegen-
iiber betrigt die prognostizierte Entlastung in der Straf3e ,,Stephanshiigel” 6.000 Kfz/24
h (entsprechend 53 %).?

Im Schlenkert und in der Eisenbahnstraf3e ergibt sich aufgrund der Verkehrsreduzierung
um rund 3.000 Kfz/24 h (Im Schlenkert) bzw. 6.700 Kfz/24 h (Eisenbahnstral3e) nur
eine leichte, kaum spiirbare Schallentlastung um rund 2 dB(A).

Stadtebaulich wirksamer ist die dadurch bedingte Verminderung der Trennwirkung: In
der StraBe ,Im Schlenkert” sind zur gesicherten Uberquerung der StraBe im Ostab-
schnitt nur noch einfache FuBgingeriiberwege oder Fahrbahnteiler erforderlich? und in
der im Planungsnullfall eine deutlich stirkere Verkehrsbelastung aufweisenden Eisen-
bahnstraBe nur noch lichtsignal-gesicherte FuBlgéngeriiberwege oder einfache FuBlgén-
geriiberwege mit Fahrbahnteiler.

Die hierdurch bedingte ,,objektive* Verringerung der Trennwirkung ist in der Stra3e Im
Schlenkert zwar beachtlich, jedoch ist diese angesichts der geringen Dichte von Funk-
tionsverflechtungen iiber diese Stralle hinweg stiddtebaulich nur eingeschrinkt wirksam.

Die aufgrund der hohen Uberquerungsfrequenz - zum ZOB/Siid und weiter zum Bahn-
hof und zur Altstadt — auch stddtebaulich erheblich wirksame Trennwirkung der Eisen-
bahnstraf3e ist bereits im Planungsnullfall durch eine Unterfithrung einigermafen ver-
mindert. Bei einer verbleibenden Verkehrsbelastung von rd. 13.600 Kfz/24 h ist ein ,,Er-
satz der etwas umwegigen und mit Hohenverlusten verbundenen Unterfithrung durch
einen nun ausreichenden lichtsignal-gesicherten FuB3gdngeriiberweg oder einen einfa-
chen Fufigdngeriiberweg mit Fahrbahnteiler moglich. Die direktere Zugangsmoglichkeit
zum ZOB/Siid diirfte eine spiirbare stadtebauliche Verbesserung darstellen.

Inwieweit aufgrund der Verkehrsentlastung das Erscheinungsbild der Strale Im Schlen-
kert - ggf. in Zusammenhang mit dem Einbringen von Fahrbahnteilern - baulich verdn-
dert und damit aufgewertet werden kann, diirfte insbesondere in dem auch im Planungs-
nullfall geringer belasteten Westabschnitt grenzwertig sein.’

Die Holzheimer Strafle weist im Planfall 1/1a zwar nur eine Entlastung unter 10 % der
Ausgangsbelastung im Planungsnullfall auf - was stddtebaulich als wirkungsneutral ein-
zustufen ist -, allerdings fiihrt auch diese insgesamt geringfiigige Verkehrsentlastung da-

> Dies entspricht auch der im Planungsnullfall ablesbaren Verkehrsverteilung, in der die Strafe ,,Ste-

phanshiigel“ gegeniiber der Holzheimer Strafle die Hauptverkehrslast tibernimmt.
In dem im Planungsnullfall geringer belasteten Westabschnitt ergibt sich dagegen nur eine graduelle
Verminderung der Trennwirkung entsprechend der Verkehrsabnahme von 7.800 auf 4.700 Kfz/24 h.

Umgestaltungsoptionen sind im gegebenen Zusammenhang nur dann als positiv zu werten, wenn sie
sich ausschlieBlich aufgrund der Entlastungswirkung der geplanten Neubaumafnahme ergeben - und
vorher (aufgrund der Verkehrsbelastung im Planungsnullfall) nicht méglich waren.
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zu, dass im Nordabschnitt der Holzheimer Stralle die Verkehrsstiarke auf unter 8.000
Kfz/24 h sinkt. Damit sind zur gefahrlosen Querung nur noch einfache Fullgéngeriiber-
wege oder Fahrbahnteiler erforderlich, was die Trennwirkung mindert.

Fiir die am Ende der Eisenbahnstralle aus dem innerortlichen Verlauf der L 3020 ab-
zweigende StraBle Stephanshiigel wird dagegen eine Entlastung um 6.000 Kfz/24 h (ent-
sprechend 53 %) auf 5.400 Kfz/24 h erwartet. Die Verkehrsentlastung in der Eisenbahn-
straBe setzt sich damit im wesentlichen Umfang in der Strale Stephanshiigel fort.

Die damit verbundene Schallentlastung betrdgt fiir die dort gelegenen Mischgebiete
etwa 3 dB(A). Die Vorbelastung durch das angrenzende Bahngeldnde diirfte allerdings
diese Entlastungswirkung schmélern, zumal auch der im Planungsnullfall konstatierte
LKW-Anteil nicht proportional zur Verkehrsverminderung sinkt. Auch die an sich be-
achtliche Verminderung der Trennwirkung kommt hier nicht zum Tragen, da wegen des
angrenzenden Bahngelidndes keine Funktionsverflechtungen tiber die Strale hinweg
vorhanden sind.

Allenfalls wére aufgrund der Halbierung der Verkehrsstirke das Einbringen von Stra-
Benbidumen zur visuellen Aufwertung des Stralenraumes und Abschirmung zum Bahn-
geldande denkbar.

Der zwar von gewerblichen Nutzungen besetzte, aber zur Limburger Siidstadt zu rech-
nende Ostabschnitt der Strale Grofles Rohr wird in dhnlichem Umfang entlastet wie die
Strafle Stephanshiigel (Verkehrsabnahme um 4.500 Kfz/24 h — entsprechend 58 % - auf
3.300 Kfz/24 h).® Mangels empfindlicher Nutzungen und Funktionsverflechtungen hat
die mit der Verkehrsverringerung verbundene Schallentlastung (3 dB[A]) und Vermin-
derung der Trennwirkung (die StraBBe wird frei {iberschreitbar) nur geringe bis keine
stadtebauliche Wirkungen. Soweit allerdings die im Fldchennutzungsplan dargestellte
Umwandlung der Gewerbenutzungen entlang des GroBBen Rohrs zu empfindlicheren
Mischgebieten verfolgt wird, diirften durch die Verkehrsentlastung die Realisierungs-
chancen dieser stddtebaulichen Entwicklungsabsicht verbessert werden.

Die randlich zur Limburger Siuidstadt verlaufenden BundesstraBen (Frankfurter Straf3e
und Wiesbadener Strafe) werden unterschiedlich entlastet:

Wihrend die Frankfurter Strale als Hauptzugang zum Innenstadtring und zur Altstadt
mit einer Verkehrsverringerung um ein knappes Viertel mit verbleibenden 22.600 Kfz/
24 h hoch belastet bleibt, ergibt sich fiir die Wiesbadener Strale (Nordabschnitt) bei
einem Riickgang um 48 % und verbleibenden 11.600 Kfz/24 h eine deutliche Entlas-
tung.

In der Frankfurter Strafle ist daher weder eine nennenswerte Minderung der Schallein-
wirkung auf die angrenzenden Nutzungen zu erwarten (max. knapp 1,5 dB[A]), noch

Die erhebliche Entlastung der in das Gewerbegebiet Stephanshiigel (und weiter nach Diez) fithrenden
Strafen — im Gegensatz zu der vergleichsweise geringen Entlastung der tiberwiegend den angrenzen-
den Siedlungsbereich erschlieBenden Holzheimer Strale — deutet auf den erheblichen Umfang von
Durchgangsverkehr im Planungsnullfall hin.
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ergibt sich eine feststellbare Verringerung der Trennwirkung.” Auch ergeben sich keine
Umgestaltungsoptionen fiir den Stralenraum dieser vierspurigen Straf3e.

Zwar ist auch entlang der Wiesbadener Stra3e mit 3 dB(A) nur eine leichte, aber immer-
hin deutlich hohere Schallentlastung als in der Frankfurter Stra3e zu erwarten. Die ver-
ringerte Verkehrsbelastung bewirkt vor allem eine erkennbare Verringerung der Trenn-
wirkung (nur noch einfache Fullgingeriiberwege mit Fahrbahnteiler erforderlich). Auf-
grund der erleichterten Zugéinglichkeit zum angrenzenden Kasselbachtal sind hier auch
stiadtebauliche relevante Funktionsverflechtungen betroffen.

Das durch die Verkehrsverringerung sich ergebende Umgestaltungspotential ist dagegen
allenfalls grenzwertig.

Planfall 2 (,, FNP-Trasse“):

Bis auf die Wiesbadener Strafie (B 417) und die Strale Grof3es Rohr ergeben sich im
Planfall 2 in allen anderen Straenabschnitten der Limburger Siidstadt erkennbar grofe-
re Entlastungswirkungen als im Planfall 1/1a.

Im StraBBenzug Im Schlenkert/Eisenbahnstrale/Holzheimer Strafle ergibt sich fiir die
Eisenbahnstrale und den Ostabschnitt der StraBe Im Schlenkert eine Entlastung zwi-
schen 40 und 50 % und im Westabschnitt der Strale Im Schlenkert sogar iiber 50 %.
Die Holzheimer Strae weist demgegeniiber auch in diesem Planfall eine deutlich gerin-
gere Entlastung auf’®

Die Schallentlastung ist im Ostabschnitt der StraBe Im Schlenkert mit knapp 2,5 dB(A)
und in der Eisenbahnstrale mit 3 dB(A) gerade wahrnehmbar, im Westabschnitt der
StraBe Im Schlenkert mit {iber 4 dB(A) ergibt sich eine feststellbare Verbesserung.
Stadtebaulich wirksamer ist auch hier die Verminderung der Trennwirkung, die ins-
besondere im Westabschnitt des Schlenkert beachtlich ist, da dieser Stralenabschnitt
frei tiberschreitbar wird (verbleibende Verkehrsbelastung 3.300 Kfz/24 h).

Im Ostabschnitt der StraBe Im Schlenkert und in der Eisenbahnstra3e ist die Vermin-
derung der Trennwirkung qualitativ &hnlich der im Planfall 1/1a, aber graduell noch
ausgeprigter, da die Entlastung dieser Stralenabschnitte um 10 bis 15 % groBer als im
Planfall 1/1a ist. Hinsichtlich der stddtebaulichen Bedeutung ist auch hier die erleich-
terte Uberquerungsmoglichkeit der EisenbahnstraBe (mit Zugangs zum ZOB/Siid) her-
vorzuheben. Dariiber hinaus diirfte angesichts der freien Uberschreitbarkeit im West-

Die wesentliche Verbindung ins norddstlich angrenzende ,,Tal Josaphat™ mit Anschluss an die Alt-
stadt bleibt weiterhin die vorhandene Unterfiihrung unter der Frankfurter Straf3e.

Allerdings ergibt sich im Vergleich zum Planfall 1/1a ein signifikanter, wenngleich nicht ganz plau-
sibler Unterschied: Wéhrend die Entlastungswirkung im Siidabschnitt der Eisenbahnstrafie (zwischen
der Einmiindung der Strale GroBes Rohr und der GroB3bachstrafle) variantenneutral nur 7 % betrigt,
ergibt sich fiir den Nordabschnitt - bis zur Eisenbahnstrae - im Planfall 2 eine Entlastung um 23 %
wihrend die Entlastung im Planfall 1/1a nur 9 % betrégt. Das Absinken der Verkehrsstiarke im Nord-
abschnitt der Holzheimer Straf3e auf 6.700 Kfz/24 h fiihrt dazu, dass hier zur gefahrlosen Querung nur
noch einfache Fulgidngeriiberwege oder Fahrbahnteiler erforderlich sind.
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abschnitt der StraBe Im Schlenkert die Moglichkeit einer gestalterischen Aufwertung
des Stralenraumes gegeben sein.

Entsprechend der stirkeren Entlastung im Stralenzug Im Schlenkert/Eisenbahnstrale/
Holzheimer Strafle wird auch die Strale Stephanshiigel mit einer Verkehrsabnahme um
7.300 Kfz/24 (entsprechend 64 %) auf nur noch 4.000 Kfz/24 h deutlicher entlastet. Die
erhebliche Schallentlastung (4,5 dB[A]) und die durch die freie Uberschreitbarkeit der
Strale gegebene erhebliche Minderung der Trennwirkung ist aus den beschriebenen
Griinden jedoch nur begrenzt stddtebaulich wirksam. Die Moglichkeiten der Straflen-
raumverbesserung durch Einbringen von Stralenbdumen ist durch die um 1.300 Kfz/24
h geringere Verkehrsbelastung in diesem Planfall deutlich erhoht.

Die randlich zur Limburger Siidstadt verlaufende Frankfurter Strale wird im Planfall 2
zwar um 8.900 Kfz/24 h (entsprechend 30 %) entlastet — und damit eine um 1.800
Kfz/24 h hohere Entlastungswirkung als der Planfall 1/1a -, durch diese geringfiigig
starkere Entlastung ergeben sich jedoch auch im Planfall 2 keine nennenswerten stédte-
bauliche Wirkungen.

Im Ostabschnitt der StraBe Grof3es Rohr ergibt sich eine geringere Entlastung als die,
die im Planfall 1/1a erwartet wird: Mit 3.300 Kfz/24 h (entsprechend 42 %) auf 4.500
Kfz/24 h ist die Verkehrsabnahme zwar ebenfalls erheblich, liegt jedoch um 1.200
Kfz/24 h unter der im Planfall 1/1a. Aulerdem wird erwartet, dass sich im Planfall 2 der
LKW-Anteil mehr als verdoppelt (von 4,1 auf 8,5 %). Die verbleibende Verkehrsbelas-
tung und deren Verteilung fiihrt dazu, dass die Schallentlastung insgesamt nur knapp 1
dB(A) betrigt und die Strale nicht — wie im Planfalls 1/1a — frei iiberschreitbar wird.
Aufgrund dieser geringeren Entlastungswirkung sind auch die im Planfall 1/1a zu
konstatierenden verbesserten Optionen fiir eine Entwicklung von Mischgebieten entlang
des GroBen Rohr nicht oder kaum gegeben.

Abweichend von der teilweise erheblichen Entlastung des sonstigen Stralennetzes in
der Limburger Stdstadt verlauft die prognostizierte Verkehrsentwicklung in der Wies-
badener Stralle (B 417):

Da der am Rande der Limburger Siidstadt verlaufende Abschnitt der Wiesbadener Stra-
e (zwischen der Einmiindung in die Frankfurter StraBe und der Verkniipfung mit der
Ortsumgehung in der ,,FNP-Trasse*) den Verkehr des am Hammerberg ,,abgeschnitte-
nen“ Armes der Bundesstral3e 8 aufnehmen muss, wird nur eine unwesentliche Ver-
kehrsabnahme um 6 % auf 20.800 Kfz/24 h erwartet. Die damit verbundene unveréndert
hohen Schallbelastungen und Trennwirkungen in einem innerdrtlichen Stralenabschnitt
trotz einer NeubaumaBnahme, deren wesentliches Ziel die Entlastung des bestehenden
Strallennetzes ist, erscheint aus stiddtebaulicher Sicht unbefriedigend.
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4.2.3 Wirkungen im Siedlungsbereich ,,Gewerbege-
biet Stephanshiigel*

Die Wirkungen im Siedlungsbereich ,,Gewerbegebiet Stephanshiigel” ergeben sich
durch die Entlastungen der das Gewerbegebiet querenden Straenziige Industriestralie
und GroBes Rohr. Dabei wird planfallunabhidngig in diesen offenbar in erheblichem
Umfang durch Durchgangsverkehr belasteten Straenziigen mindestens eine Halbierung
der im Planungsnullfall angenommenen Verkehrsmengen erwartet.

Planfall 1/1a (,, Ortsumgehung “):

Im Planfall 1/1a nimmt die Verkehrsbelastung in der Industriestrale nordlich der Ein-
miindung des Grof3en Rohres um 6.000 Kfz/24 h (entsprechend 59 %) auf 4.800 Kfz/24
h und stidlich davon um 10.400 Kfz/24 h (entsprechend 61 %) auf 6.100 Kfz/24 h ab. In
dem im Gewerbegebiet Stephanshiigel liegenden Westabschnitt des Gro3en Rohres
nimmt die Verkehrsbelastung gegeniiber dem Planungsnullfall um 4.600 Kfz/24 h (ent-
sprechend 68 %) auf 2.200 Kfz/24 h ab.

Damit ist zwar eine erhebliche Schallentlastung entlang dieser StraBBenziige verbunden
(trotz leichter Erh6hung des LKW-Anteils durchgehend 4 dB[A]), aufgrund der unem-
pfindlichen Gewerbenutzungen ergibt sich jedoch keine nennenswerte stadtebauliche
Verbesserung.

Ahnliches gilt auch fiir

- die ebenfalls erhebliche Abnahme der Trennwirkung (in der Industriestrafle sind nur
noch einfache FuBBgidngeriiberwege oder Fahrbahnteiler erforderlich, das Gro3e Rohr
wird sogar frei iiberschreitbar) und

- die durch die Verkehrsentlastung erdffnete Moglichkeit der ortsbildrelevanten Stras-
senraumumgestaltung.

Da aber weder relevante Funktionsverflechtungen vorhanden sind, die durch die Abnah-
me der Trennwirkung entlastet wiirden, noch in dem Gewerbegebiet aufwertungsfihige
(oder zumindest aufwertungsbediirftige) Straenrdume vorhanden sind, kénnen auch
stadtebauliche Verbesserungen nicht konstatiert werden — die erheblichen Entlastungen

laufen daher gewissermalen ,,ins Leere®.’

Planfall 2 (,, FNP-Trasse“):
Zwar liegen die Entlastungswirkungen im Planfall 2

- in der Industriestrale noch héher (Abnahme um 71 % nordlich der Einmiindung des
Grof3en Rohres und 64 % siidlich davon, wodurch sogar der Nordabschnitt der Indu-

Die einzige Nutzung, die als ,,Infrastrukturindikator auf Verflechtungsbeziehungen hindeutet, ist der
Lebensmitteldiscounter am Stadtrand nach Diez. Dessen Erreichbarkeit fiir nicht motorisierte Ver-
kehrsteilnehmer wird durch die Entlastung der Straen zwar erheblich verbessert, aufgrund seiner La-
ge sind jedoch erhebliche Zweifel angebracht, ob er eine nennenswerte Bedeutung fiir nicht motori-
sierte Verkehrsteilnehmer hat bzw. die Entlastung der Stralen zu einer Erhéhung des Anteils nicht
motorisierter Kunden fiihrt.
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striestrafle frei iiberschreitbar wird) mit einer Schallentlastung um durchgehend 5
dB(A) und

- im Westabschnitt des GroBBen Rohres vergleichbar hoch wie im Planfall 1/a (Ver-
kehrsabnahme 54 % ebenfalls frei iiberschreitbar'’),

stadtebaulichen Wirkungen kénnen sich jedoch wie im Planfall 1/1a aufgrund der gege-

benen Ausgangssituation praktisch nicht ergeben.

4.2.4 Wirkungen im Siedlungsbereich ,,Kasselbach*

Die Wirkungen der Planfille ergeben sich im Siedlungsbereich ,,Kasselbach* durch

- die in den beiden Planfillen unterschiedliche Funktion der bisherigen Ortsdurchfahrt
der Bundesstral3e 8 (Frankfurter Strafle) und

- die Entwicklung der Verkehrsbelastungen in der in Randlage verlaufenden Abschnit-
te der Bundesstrale 8 (Am Hammerberg) und der Bundesstrale 417 (Wiesbadener
Stral3e).

In beiden Planfillen wird die neue Ortsumgehung im Ostabschnitt der Bundesstral3e 8
(Am Hammerberg) aus der vorhandenen Strafle ausgeschwenkt. Dieser Abschnitt der
Strale Am Hammerberg wird — gewissermaflen als vorhandener Teil der Ortsumgehung
— in beiden Planfillen zusétzlich belastet.

Im Planfall 1/1a (,,Ortsumgehung®) werden sowohl der anschlieBende Abschnitt der B 8
(Frankfurter Straf3e) als auch die B 417 (Wiesbadener Strafe) - bis zur geplanten Ver-
kniipfung mit der Ortsumgehung in den Varianten 1 und 1 a - erheblich entlastet. Im
Planfall 2 (,,FNP-Trasse*) wird der anschlieBende Abschnitt der B 8 (Frankfurter Stra-
Be) dagegen abgehingt. Der in diesem Planfall verbleibende Verkehr zwischen dem
Siedlungsbereich und der Autobahnanschlussstelle wird auf die B 417 (Wiesbadener
Stra3e) verlagert.

Planfall 1/1a (,, Ortsumgehung “):

In diesem Planfall nimmt die Verkehrsbelastung in der Frankfurter StraBle (B 8) um
14.800 Kfz/24 h (entsprechend 52 %) auf 13.800 Kfz/24 h ab; in der randlich verlaufen-
den Wiesbadener Strafle (B 417) nimmt die Verkehrsbelastung gegeniiber dem Pla-
nungsnullfall im Nordabschnitt um 10.500 Kfz/24 h (entsprechend 48 %) auf 11.600
Kfz/24 h ab, im Stidabschnitt um 7.500 Kfz/24 h (entsprechend 45 %) auf 9.200 Kfz/24
h.

Damit werden die angrenzenden Nutzungen in der Frankfurter Strale/Am Hammerberg
um knapp iiber, in der Wiesbadener Strale um knapp unter 3 dB(A) entlastet. Diese
spiirbare Schallentlastung diirfte sich insbesondere fiir die Bebauung auf der Nordseite
der Frankfurter Strafle auswirken, da die iibrigen derzeit vorhandenen Nutzungen durch
Mauern (Pallottiner-Kloster) und Liarmschutzwidnde (Wohngebiet an der Dresdener

10 Allerdings ist die Schallentlastung wegen des sich verdoppelnden LKW-Anteils deutlich geringer und

betragt nur knapp 2 dB(A).
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Strafle) geschiitzt sind. Dartiber hinaus kann sich diese Entlastung auch positiv auf die
Entwicklung der als Mischgebiet ausgewiesenen Teilfldchen an der Frankfurter und der
Wiesbadener Strafle auswirken, die frither zum Pallottiner-Kloster gehorten.

Bedeutsamer als die Schallentlastung diirfte die Verringerung der Trennwirkung sein,
da die innergebietliche B 8 bei einer verbleibenden Verkehrsbelastung von 13.800
Kfz/24 h fiir die gefahrlose Uberschreitung nur noch lichtsignal-gesicherte FuBginger-
iiberwege oder einfache Fulligdngeriiberwege mit Fahrbahnteilern erfordert. Aufgrund
der Breite der Straf3e diirfte der Einbau von Fahrbahnteilern auch keine Schwierigkeiten
bereiten. Dariiber hinaus ergeben sich durch die Halbierung der Verkehrsmenge auch
Umbauoptionen zur ortsbildverbessernden Neu- oder Umgestaltung des StraBenraumes
der Frankfurter Stral8e, die bislang eher als auBerortliche Strae wirkt.

Auch in der Wiesbadener Strale (B 417) nimmt die Trennwirkung deutlich ab, da bei
einer Verkehrsbelastung von 11.600 bzw. 9.200 Kfz/24 h nur noch lichtsignalgesicherte
FuBigdngeriiberwege oder einfache FuBBgidngeriiberwege mit Fahrbahnteilern erforderlich
sind. Diese Abnahme der Trennwirkung betrifft insbesondere die Erreichbarkeit der
angrenzenden Limburger Siidstadt und die dortigen Infrastruktureinrichtungen.

Die StraBBenabschnitte der B 8 und der Wiesbadener Strale ,,jenseits der Verkniipfung
mit der Ortsumgehung in den Varianten 1 und 1 a unterliegen dagegen einer zunechmen-
den Verkehrsbelastung:

- Der zwischen dem Ausschwenkbereich der Ortsumgehung und der Autobahnan-
schlussstelle gelegene Nordabschnitt der B 8 (Am Hammerberg) wird durch eine
Verkehrszunahme um 9.000 Kfz/24 h (entsprechend 31 %) auf 37.700 Kfz/24 h zu-
satzlich belastet, wodurch die Schallbelastung fiir die im Einwirkungsbereich dieses
Stralenabschnittes liegenden AufBenbereichsnutzungen geringfiigig um 1 dB(A)
steigt und ebenso die Trennwirkung, da nunmehr zur gefahrlosen Uberschreitung
FuBigdngeriiber- oder —unterfithrungen erforderlich sind. Die stddtebaulichen Wir-
kungen sind jedoch geringfiigig, da die von der Schallzunahme betroffenen Auflen-
bereichsnutzungen im Einwirkungsbereich der nahegelegenen Autobahn (!) liegen
(und entsprechend vorbelastet sind) und durch die erhohte Trennwirkung keine Funk-
tionsverflechtungen betroffen sind, da in diesem Bereich keine erkennbaren Funk-
tionsbeziehungen tiber diesen Stralenabschnitt vorhanden sind.

- Der zwischen der Verkniipfung mit der Ortsumgehung und der Einmiindung der
ZeppelinstraBe liegende — recht kurze - Abschnitt der Wiesbadener Strafle (B 417)
wird durch eine Verkehrszunahme um 3.600 Kfz/24 h (entsprechend 22 %) auf
20.300 Kfz/24 h zusitzlich belastet. Damit ist in diesem kurzen Abschnitt zwar nur
eine geringfligige Schallzunahme um etwa 1 dB(A) verbunden, allerdings nimmt die
Trennwirkung erheblich zu, da dieser Abschnitt der Wiesbadener Strale dann nur
noch an einer FuB3gingeriiberfiihrung oder an lichtsignalgeregelten FuBBgéngeriiber-
wegen mit Fahrbahnteilern gefahrlos iiberquerbar ist — wodurch im wesentlichen die

Die Verbindung zum Tal Josaphat und weiter zur Altstadt entlang des Kasselbaches (umwegfreie Un-
terfithrung unter der B 8 ohne H6henverlust). wird von den Verkehrsverdnderungen nur insoweit be-
troffen, als das zu querende ,,Larmband“ der B 8 im Planfall 1/1a deutlich reduziert ist.
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Zugénglichkeit des ,,Freizeit- und Erholungsparks Eppenau‘ aus Blumenrod betrof-
fen ist."”

Planfall 2 (,, FNP-Trasse"):

Da im Planfall 2 die B 8 (Frankfurter Straf3e) nicht an die Ortsumgehung angeschlossen
und stattdessen als Sackgasse ausgebildet wird, die nur noch der ErschlieBung der an-
grenzenden Nutzung dient, wird diese Stra3e vollstindig entlastet: Von den fiir den Pla-
nungsnullfall erwarteten 28.600 Kfz/24 h verbleiben nur noch 1.800 Kfz/24 h. Mangels
weitergehender Anbindung an das Straennetz handelt es sich hierbei um reine Anlie-
gerverkehre.

Da sich damit die Schallbelastung um 14 dB(A) verringert, kann auf die derzeit dort
noch vorhandenen aktiven SchallschutzmaBBnahmen verzichtet werden. Dariiber hinaus
werden die Entwicklungsmoglichkeiten fiir den an diese Strafle angrenzenden Teil des
ehemaligen Pallottiner-Klosters erheblich verbessert (Mischgebiet)®.

Der geédnderte Charakter der Strale erfordert auch den Umbau der StraBle zu einer
Wohnstralle, wobei von einer solchen Umgestaltung auch deswegen auszugehen ist,
weil der funktionslos gewordene Abschnitt bis zum Ausschwenkbereich der Ortsum-
gehung ohnehin zuriickgebaut werden muss.

Der zwischen dem Ausschwenkbereich der Ortsumgehung und der Autobahnanschluss-
stelle gelegene Abschnitt der B 8 (Am Hammerberg) wird etwas stirker als im Planfall
1/1a betroffen: Durch die Verkehrszunahme um 8.000 Kfz/24 h (entsprechend 28 %)
auf 36.700 Kfz/24 h ergeben sich jedoch keine anderen Wirkungen als im Planfall 1/1a.

Im Abschnitt der Wiesbadener Strale (B 417) zwischen der Verkniipfung mit der Neu-
bautrasse (,,FNP-Trasse*) und der Einmiindung der Zeppelinstrale (K 474) sinkt im
Planfall 2 die Verkehrsbelastung um 2.800 Kfz/24 (entsprechend 17 %) auf 13.900
Kfz/24 h. Damit ist zwar nur eine geringfiigige Schallentlastung um knapp 1 dB(A) ver-
bunden, die Trennwirkung nimmt jedoch spiirbar ab, da auf diesem Abschnitt nur noch
lichtsignalgesicherte FuBBgéngeriiberwege oder einfach FuBgidngeriiberwege mit Fahr-
bahnteiler erforderlich sind. Dadurch wird insbesondere die Zuginglichkeit des ,,Frei-
zeit- und Erholungsparks Eppenau‘ von Blumenrod aus erhoht.

Dagegen wird fiir den Abschnitt der Wiesbadener Strale zwischen der Einmiindung in
die Frankfurter Strafle und der Verkniipfung mit der Ortsumgehung in der Variante 2
(,,FNP-Trasse®) aufgrund des Umstandes, dass dieser Stralenabschnitt den Verkehr des
am Hammerberg ,,abgeschnittenen Armes der Bundesstrale 8 aufnehmen muss, nur
eine geringfiigige Verkehrsabnahme um 6 % auf 20.800 Kfz/24 h erwartet.

2 Die Beurteilung der Auswirkungen auf die Erreichbarkeit des ,,Freizeit- und Erholungsparks Eppe-

nau“ ist allerdings abhdngig von dessen unmittelbarer Betroffenheit durch die Verkehrsbaumafnahme
der Ortsumgehung selbst, die dieses Geldnde unmittelbar beriihrt.

Dies gilt allerdings nur insoweit, als diese Entwicklungsflichen nicht im Einwirkungsbereich der st-
lich am ehemaligen Gelidnde des Pallottiner-Klosters vorbeifiihrenden Trasse der Variante 2 liegen.
Hier ist im Neubaufalle allerdings von einer angemessenen Abschirmung auszugehen, so dass minde-
stens die Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung eingehalten werden.
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4.2.5 Wirkungen im Siedlungsbereich ,,Blumenrod*

Wirkungen ergeben sich durch Verkehrsverdnderungen in den den Siedlungsbereich
Blumenrod querenden Straflen (Holzheimer Strale [L 3020] und ZeppelinstraBle [K
474]) und in der in Ostlicher Randlage verlaufenden Bundesstralie 417 (Wiesbadener
Strafe).

Wihrend

- die Holzheimer Strafle (L 3020) im Abschnitt stidlich der Einmiindung der Zeppelin-
strafle und

- die ZeppelinstraBle (K 474) selbst

in beiden Planfillen von Verkehrszunahmen in - allerdings sehr unterschiedlicher Inten-

sitdt - betroffen sind, ergeben sich in

- der Holzheimer Strale im Abschnitt nordlich der Einmiindung der Zeppelinstrale
und in

- der Wiesbadener Stral3e (B 417)

in den beiden Planfillen gegensétzliche Wirkungen.

Planfall 1/1a (,, Ortsumgehung *):

Im Planfall 1/1a nimmt die Verkehrsbelastung ab

- im Abschnitt der Holzheimer Strale nordlich der Einmiindung der Zeppelinstralle
um 3.200 Kfz/24 h (entsprechend 24 %) auf 10.000 Kfz/24 h, im

- Westabschnitt der Zeppelinstrale um 4.300 (entsprechend 31 %) auf 9.500 Kfz/ 24 h
und

- im Ostabschnitt der Zeppelinstra3e etwas geringer um 3.300 Kfz/24 h (entsprechend
21 %) auf 12.500 Kfz/24 h.

Durch diese Verkehrsverminderung ergeben sich sowohl in der Holzheimer Straf3e als
auch in der ZeppelinstraBe nur geringfiigige Schallentlastungen um rund 1 dB(A)" und
eine nur graduelle Verminderung der Trennwirkung (mit lichtsignalgesicherten FuBBgén-
geriiberwegen oder einfachen Fullgéngeriiberwegen mit Fahrbahnteilern sind die glei-
chen Einrichtungen zur gefahrlosen Querung der Straen erforderlich wie im Planungs-
nullfall).

Dagegen wird zwar eine Verkehrszunahme im Abschnitt der Holzheimer Straf3e siidlich
der Einmiindung der ZeppelinstraBe um 500 Kfz/ 24 h (entsprechend 0,3 %) auf 7.800
Kfz/24 h erwartet, diese ist jedoch so gering, dass sie als wirkungsneutral einzustufen
ist.

""" In der Holzheimer StraBe ist die relativ geringe Schallentlastung bedingt auch durch eine leichte Erho-

hung des LKW-Anteils. Im stérker entlasteten Westabschnitt der Zeppelinstrale ist die Schallent-
lastung mit etwa 1,5 dB(A) geringfiigig hoher.
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Daher sind sowohl im gesamten Verlauf der Holzheimer Straf3e als auch der Zeppelin-
stralle insgesamt nur geringfiigige positive oder keine stadtebaulichen Wirkungen fest-
zustellen.

Die am Rande von Blumenrod verlaufende Bundesstrale 417 (Wiesbadener Straf3e)
wird hier mit der Ortsumgehung in den Trassen 1 und 1a verkniipft:

- In dem Abschnitt (nord-)westlich der Verkniipfung nimmt die Verkehrsbelastung in
der Wiesbadener Strale (B 417) um 7.500 Kfz/24 h (entsprechend 45 %) auf 9.200
Kfz/24 h ab. Damit werden die angrenzenden Nutzungen um knapp 3 dB(A) entlastet
und die Trennwirkung nimmt deutlich ab, da nur noch lichtsignalgesicherte Fullgén-
geriiberwege oder einfache FuBBgiangeriiberwege mit Fahrbahnteilern zur gefahrlosen
Querung der Strale forderlich sind. Diese Abnahme der Trennwirkung ist insbeson-
dere wegen der verbesserten Erreichbarkeit des angrenzenden ,,Eduard-Horn-Parks®,
der wichtigen Wegeverbindung im Kasselbachtal und des Rehabilitationszentrums
stadtebaulich bedeutsam.

- In dem Abschnitt (stid-)westlich der Verkniipfung nimmt die Verkehrsbelastung in
der Wiesbadener Strafle dagegen um 3.600 Kfz/24 h (entsprechend 22 %) auf 20.300
Kfz/24 h zu mit einer Schallzunahme um 1 dB(A) und einer graduellen Verstiarkung
der Trennwirkung (wie im Planungsnullfall sind zur gefahrlosen Uberquerung der
Strale Fullgdngeriiber- oder —unterfithrungen oder lichtsignalgesicherte FuB3ginger-
iiberwege mit Fahrbahnteilern erforderlich). Diese stddtebaulichen Negativwirkun-
gen sind ebenfalls als nur geringfiigig einzustufen."”

Visuelle Wirkungen sind im Planfall 1/1a im gesamten Stralennetz des Siedlungsbe-
reiches Blumenrod nicht zu erwarten, da weder in den Straflen mit prognostizierter Ver-
kehrszunahme noch in denen mit prognostizierter Verkehrsabnahme die Verkehrs-
verdnderungen so grof3 sind, dass sie Riick- oder Ausbaumafinahmen im StraBBenraum
ermoglichen oder erfordern.

Planfall 2 a (,, FNP-Trasse“):

Im Gegensatz zum Planfall 1/1a wird die Wiesbadener Strafle im Planfall 2 a zwar in
ihrem gesamten Verlauf am Rand des Siedlungsbereiches Blumenrod entlastet, aller-
dings sinkt die Verkehrsbelastung gegentiber dem Planungsnullfall nur um 2.800 Kfz/24
h (entsprechend 17 %) auf 13.900 Kfz/24 h. Damit ist zwar nur eine geringfiigige
Schallentlastung um etwa 1 dB(A) verbunden, dennoch nimmt die Trennwirkung spiir-
bar ab, da fiir eine gefahrlose Querung der Strale nunmehr nur noch lichtsignalge-
sicherte Fullgdngeriiberwege oder einfache FuBgingeriiberwege mit Fahrbahnteilern
erforderlich sind.'’

Dies gilt insbesondere angesichts des Umstandes, dass von der Schallzunahme und der Trennwirkung
derzeit keine vorhandenen stidtebaulichen Nutzungen, sondern nur Planfldchen betroffen sind, deren
Betroffenheit durch die Neubautrasse in den Varianten 1 und 1 a ungleich héher ist.

Die damit verbesserte Erreichbarkeit des angrenzenden ,,Eduard-Horn-Parks®, der wichtigen Wege-
verbindung im Kasselbachtal und des Rehabilitationszentrums ist zwar stddtebaulich beachtlich, diese
Wirkung wird aber durch die im Planfall 2 durch das Kasselbach verlaufende Neubautrasse wieder
eingeschrinkt.
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Die Zeppelinstrale wird nur in ihrem Ostabschnitt mit einer Verkehrsabnahme um
2.200 Kfz/24 h (entsprechend 14 %) auf 13.600 Kfz/24 in einem dem Planfall 1/1a ver-
gleichbarem Umfang entlastet; im Westabschnitt bleibt die Verkehrsbelastung gegen-
iiber dem Planungsnullfall praktisch gleich (wirkungsneutrale Abnahme um 200 Kfz/24
h). Damit sind in diesem Planfall noch geringere (positive) stidtebauliche Wirkungen zu
erwarten als fiir den Planfall 1/1a konstatiert.

Im Gegensatz zur leichten Verkehrsabnahme bzw. unerheblichen Verkehrszunahme im
Planfall 1/1a ergeben sich im Planfall 2 a im gesamten Verlauf der Holzheimer Strafe in
Blumenrod erhebliche Verkehrszunahmen:

im Abschnitt nordlich der Einmiindung der Zeppelinstrae um 7.300 Kfz/24 h (ent-
sprechend 55 %) auf 20.500 Kfz/24 h und

im Abschnitt siidlich dieser Einmiindung um 4.200 Kfz/24 h (entsprechend 58 %) auf
11.500 Kfz/24 h.

Diese Verkehrszunahme bewirkt erhebliche Beeintrichtigungen:

Die Schallbelastung steigt an den angrenzenden Nutzungen um 3 bzw. 5 dB(A), wo-
bei sich neben der Verkehrszunahme vor allem die prognostizierte Zunahme des
LKW-Anteils auswirkt, der sich nordlich der Einmiindung der Zeppelinstrale an-
ndhernd verdoppeln und siidlich davon verdrei- bis vervierfachen wird.

Die Trennwirkung nimmt ebenfalls erheblich zu, da bei einer prognostizierten Ver-
kehrsbelastung von tiber 20.000 Kfz/24 h nordlich der Einmiindung der Zeppelin-
straBe zur gefahrlosen Uberquerung der StraBe eine FuBgingeriiberfiihrung oder
lichtsignalgesicherte FuBBgidngeriiberwege mit Fahrbahnteilern erforderlich wiirden.
Auch siidlich davon nimmt die Trennwirkung zu, da nicht mehr — wie im Planungs-
nullfall — einfache FuBlgéngeriiberwege oder Fahrbahnteiler, sondern lichtsignalge-
sicherte FuB3gidngeriiberwege oder einfache FuBBgéngeriiberwege mit Fahrbahnteiler
erforderlich wiirden.

Im ungiinstigsten Fall konnten fiir den Abschnitt nérdlich der Einmiindung der Zep-
pelinstraBe aufgrund des erwarteten Verkehrsaufkommens und des gestiegenen
LKW-Anteils ggf. auch AusbaubaumafBnahmen im derzeitigen Stralenraum erfor-
derlich werden, wodurch die Strale zunehmend den Charakter eines nicht in die
Siedlungsstruktur integrierten technischen Bauwerkes annehmen und als visuelles
Trennelement wirksam wiirde.
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Tabellarische Zusammenfassung der
Wirkungen der Planfiille im Siedlungs-
bereich

Bewertung der stiidtebaulichen Wirkungen

(rechte Spalte = kriterienspezifische Beurteilung der Wirkung, darin: herausragende Verbesserung [ee],
erhebliche Verbesserung [*¢], feststellbare Verbesserung [¢], wirkungsneutral [o], feststellbare Beeintréch-
tigung [x], erhebliche Beeintrachtigung [xx], schwerwiegende Beeintrichtigung [xxx] - Werte in Klam-
mern weisen darauthin, dass eine Bewertung nur hilfsweise oder unter Vorbehalt vorgenommen wurde)

Die nachfolgende tabellarische Bewertung der Wirkungen der Planfille'” erfolgt eben-
falls getrennt nach den Siedlungsbereichen ,,Diezer Strae®, ,,Limburger Stidstadt®,
,Gewerbegebiet Stephanshiigel®, ,, Kasselbach* und ,,Blumenrod®. Die kriterienspezifi-
schen Wirkungen sind in der rechten Spalte wiedergegeben. Die Bedeutung ist im Ta-
bellenkopf angegeben.

Diese tabellarische Bewertung ist am Ende des Abschnittes nochmals als Matrix zusam-
mengefasst (siche Abbildung nach Seite 70).

Siedlungsbereich ,,Diezer Straf}e*

Nutzungen:

Verminderung der Schallbelastung durch Verringerung der Verkehrsbelastung und des
LKW-Anteils um rund 3 dB(A) in beiden Planfillen.

Beide Planfille o

Planungen und Zielvorstellungen:

Wirkungsneutral, da keine stédtebaulich relevanten Planungen beabsichtigt

Beide Planfille 0

Funktionsverflechtungen:

Im Westabschnitt Verminderung der Verkehrsstirke um 27 %, so dass eine leichte Verrin-
gerung der Trennwirkung eintritt (nur noch LSA-gesicherte FuBgéngeriiberwege oder ein-
fache Fuligéngeriiberwege mit Fahrbahnteiler erforderlich).

Beide Planfille o

" Die Bezeichnung der Planfille erfolgt in der Tabelle aus Vereinfachungsgriinden als P, (statt P,,;,) und

als P, (statt P,).
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Im Ostabschnitt bei Entlastung um 24 % keine qualitativ, sondern nur graduell wirksame
Minderung der Trennwirkung.

Beide Planfille

Ortsbild und Raumstruktur:

Die Verkehrsverminderung erdffnet keine Umbaumoglichkeiten der StraBBe (allerdings sind
auch keine durch die Verkehrsbelastung bedingten Beeintrachtigungen vorhanden).

Beide Planfille

Siedlungsbereich ,,Limburger Siidstadt“

Nutzungen:

Verminderung der Schallbelastung im StraBenzug Eisenbahnstrafie (L3020)/Im Schlen-
kert um 1,5 bis 2 dB(A), im Planfall P, und im um 2,5 bis 4 dB(A) Planfall P,.

P,
P,

Verminderung der Schallbelastung in der Strale Stephanshiigel um 3 dB(A) im Planfall P,
und um 4,5 dB(A) im Planfall P,, aber vorbelastet durch das Bahngeldande

P,
P,

Verminderung der Schallbelastung im Ostabschnitt der StraBe Grofies Rohr um 3 dB(A)
im Planfall P, und wegen Erhohung des LKW-Anteils nur um 1 dB(A) im Planfall P,, aber
keine empfindlichen Nutzungen vorhanden

P,
P,

Verminderung der Schallbelastung in der Wiesbadener Strafie (B 417) um 3 dB(A) im
Planfall P,; wirkungsneutral im Planfall P,.

P,
P,

Geringfiigige Verminderung der Schallbelastung in der Frankfurter Strafle (B 8/B 417)
um 1 bis 1,5 dB(A) in beiden Planfillen.
Beide Planfille

Planungen und Zielvorstellungen:

Durch Verminderung der Schallbelastung im Ostabschnitt der Strale Grofies Rohr um 3
dB(A) im Planfall P, Verbesserung der Entwicklungsmoglichkeiten fiir die geplanten em-
pfindlicheren Nutzungen (Mischgebiet). Wirkungsneutral im Planfall P, (wegen Erhéhung
des LKW-Anteils Schallentlastung nur um 1 dB[A]).

P,
P,
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Funktionsverflechtungen:

Im StraBenzug Im Schlenkert/Eisenbahnstrafie Verminderung der Trennwirkung durch
Verkehrsabnahme um 30 bis 40 % im Planfall P, erhebliche Verminderung der Trennwir-
kung durch Verkehrsabnahme um 40 bis tiber 50 % im Planfall P, (mit abschnittsweise
freier Uberschreitbarkeit der Strafie).

P,

P,

Trotz geringfiigigem Verkehrsriickgang Verminderung der Trennwirkung im Nordabschnitt
der Holzheimer StraBle im Planfall P,, da nur noch einfache FuBlgdngeriiberwege oder
Fahrbahnteiler erforderlich. Im Planfall P, gleiche Wirkung in Verbindung mit einem Ver-
kehrsriickgang um 23 %.

P,
P,

Erhebliche Verminderung der Trennwirkung in der Strafle Stephanshiigel durch Verkehrs-
riickgang um 58 % im Planfall P, und um 64 % im Planfall P,, mangels Funktionsverflech-
tungen jedoch wenig wirksam.

Beide Planfille

Erhebliche Verminderung der Trennwirkung in der Strale Grofles Rohr durch Verkehrs-
riickgang um 58 % im Planfall P, mit freier Uberschreitbarkeit der Strafe und um 42 % im
Planfall P, mit nur gradueller Verminderung der Trennwirkung.

P,
P,

Verminderung der Trennwirkung in der Wiesbadener Strafie (B 417) durch Verkehrsriick-
gang um 48 % auf 11.600 Kfz/24 h im Planfall P,; wirkungsneutral im Planfall P, (Ver-
kehrsabnahme nur um 6 %).

P,
P,

Ortsbild und Raumstruktur:

Die Verkehrsverminderung im Westabschnitt der Strale Im Schlenkert erméglicht im
Planfall P, Verbesserung des Erscheinungsbildes durch Umbau der Strafle. Im Planfall P,
grenzwertig.

P,
P,

Aufgrund der starken Verkehrsverminderung in der Strale Stephanshiigel im Planfall P,.
eventl., im Planfall P, sicher Einbringung von Stralenbdumen zur Abschirmung des Bahn-
gelandes moglich-

P,
P,
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Siedlungsbereich ,,Gewerbegebiet Stephanshiigel*

Nutzungen:

Verminderung der Schallbelastung durch Verringerung der Verkehrsbelastung in der In-
dustriestrafie um 4 dB(A) im Planfall P, und um 5 dB(A) im Planfall P, (im Planfall P, zu-
sédtzlich durch Verringerung des LKW-Anteils) — an sich erhebliche Verbesserung, aber
mangels empfindlicher Nutzungen wenig wirksam.

P,
P,

Verminderung der Schallbelastung in der StraBe Grofles Rohr um 4 dB(A) im Planfall P,
und wegen Erhéhung des LKW-Anteils nur um knapp 2 dB(A) im Planfall P,

P,

P,

Planungen und Zielvorstellungen:

Wirkungsneutral, da keine stidtebaulich relevanten Planungen beabsichtigt

Beide Planfille

Funktionsverflechtungen:

In der Industriestrafie erhebliche Verminderung der Trennwirkung durch Verkehrsab-
nahme um 60 % im Planfall P, (nur noch einfache Fuligingeriiberwege oder Fahrbahnteiler
erforderlich) und um bis zu 70 % im Planfall P, (n6rdlich der Einmiindung des GrofB3en
Rohres frei tiberschreitbar, stidlich davon nur noch einfache Fullgédngeriiberwege oder Fahr-
bahnteiler erforderlich) — an sich erhebliche Verbesserung, aber mangels Funktionsver-
flechtungen wenig wirksam

P,
P,

In der Stralle Grofies Rohr erhebliche Verminderung der Trennwirkung durch Verkehrsab-
nahme um 68 % im Planfall P, und um 56 % im Planfall P, (StraB3e wird in beiden Planfl-
len frei iberschreitbar).

Beide Planfille

Ortsbild und Raumstruktur:

Die starke Verkehrsentlastung erdffnet zwar Umgestaltungsoptionen fiir die Straenrdume,
dennoch wirkungsneutral, da keine aufwertungsfahigen oder —bediirftigen Stralenrdume
vorhanden

Beide Planfille
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Siedlungsbereich ,,Kasselbach*

Nutzungen:

Verminderung der Schallbelastung in der B 8 (westlich des Ausschwenkbereichs Neubau-
trasse) um 3 dB(A) im Planfall P,. Da dieser Stralenabschnitt im Planfall P, ,,abgehdngt™
wird (Sackgasse zur ErschlieBung der angrenzenden Nutzungen) Verringerung der Schall-
belastung im Planfall P, um 14 dB(A).

P,

P,

Geringfiigige Zunahme der Schallbelastung in der B 8 (6stlich des Ausschwenkbereichs
Neubautrasse) um 1 dB(A) in beiden Planfillen.
Beide Planfille

Verminderung der Schallbelastung in der B 417 (Wiesbadener Straf3e) (nord-)dstlich der
Verkniipfung mit der Neubaustrecke in den Varianten 1 und 1a um 3 dB(A) im Planfall P,;
wirkungsneutral im Planfall P,.

P,

P,

Geringfligige Zunahme der Schallbelastung in der B 417 (Wiesbadener StraBle) (stid-
)westlich der Verkniipfung mit der Neubaustrecke in den Varianten 1 und la um 1 dB(A)
im Planfall P,, geringfiigige Abnahme der Schallbelastung (stid-)westlich der Verkniipfung
mit der Neubaustrecke in der Variante 2 um 1 dB(A) im Planfall P,,

P,

P,

Planungen und Zielvorstellungen:

Verbesserung der Realisierungsmoglichkeiten der entlang der B 8 geplanten Nutzungen auf
dem ehemaligen Geldnde des Pallottiner-Klosters (Mischgebiet) im Planfall P, durch Ver-
minderung der Schallbelastung um 3 dB(A), erhebliche Verbesserung im Planfall P, durch
Verminderung der Schallbelastung um 14 dB(A).

P,
P,

Verbesserung der Realisierungsmoglichkeiten der entlang der B 417 geplanten Nutzungen
auf dem ehemaligen Gelidnde des Pallottiner-Klosters (Mischgebiet) im Planfall P, durch
Verminderung der Schallbelastung um 3 dB(A); wirkungsneutral im Planfall P,.

P,

P,

Funktionsverflechtungen:

Erhebliche Verminderung der Trennwirkung in dem innergebietlichen Straenabschnitt der
Frankfurter Strafle (B 8) durch Verkehrsabnahme um 52 % im Planfall P, (nur noch LSA-
gesicherte FuBBgéngeriiberwege oder einfache FuBBgéngeriiberwege mit Fahrbahnteiler erfor-
derlich). Praktisch Aufhebung jeglicher Trennwirkung im Planfall P, durch Verkehrsabnah-
me um 94 % auf 1.800 kfz/24 h und freie Uberschreitbarkeit der StraBe.
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P,

P2 oo
Verminderung der Trennwirkung in der randlich verlaufenden Wiesbadener Strafe (B 417)
(nord-)ostlich der Verkniipfung mit der Neubaustrecke in den Varianten 1 und la durch
Verkehrsabnahme um 48 bzw. 45 % im Planfall P, (nur noch LSA-gesicherte FuB3génger-
iiberwege oder einfache Fullgéngeriiberwege mit Fahrbahnteiler erforderlich); wirkungs-

neutral im Planfall P, (Verkehrsabnahme nur um 6 %).

P, o
P, 0
Erhohung der Trennwirkung im Abschnitt der Wiesbadener Strafle (B 417) (siid-)westlich

der Verkniipfung mit der Neubaustrecke in den Varianten 1 und la durch Verkehrszunahme

um 22 % im Planfall P, auf 20.300 Kfz/24 h (FuBwegeiiberfithrung oder LSA-gesicherte
FuBgingeriiberwege mit Fahrbahnteiler erforderlich); Verringerung der Trennwirkung im
Abschnitt der Wiesbadener Straflie (B 417) (siid-)westlich der Verkniipfung mit der Neu-
baustrecke in der Variante 2 durch Verkehrsabnahme um 17 % im Planfall P, auf 13.900

Kfz/24 h (LSA-gesicherte Fulgingeriiberwege oder einfache Fullgingeriiberwege mit
Fahrbahnteiler erforderlich).

P, X
Ortsbild und Raumstruktur:

Durch Halbierung der Verkehrsmenge im Planfall P, Umgestaltungsmoglichkeit des Stra-
Benraumes in der Frankfurter Strafle (B 8) gegeben. Bei einer nachbleibenden Verkehrs-
belastung von 1.800 Kfz/24 h ist im Planfall P, in Verbindung mit der ,,Abhéngung* dieses
StraBBenabschnittes und Ausbildung als ,,Sackgasse* eine Umgestaltung zur Wohnstral3e er-
forderlich.

P, .
P2 ()
Siedlungsbereich ,,Blumenrod*

Nutzungen:

Erhebliche Zunahme der Schallbelastung in der gesamten Holzheimer Strale um 3 bis 5

dB(A) im Planfall P,. Dagegen geringfiigige Schallentlastung im Planfall P, im Abschnitt

nordlich der Einmiindung der ZeppelinstraBe um 1 dB(A) und wirkungsneutral im Ab-

schnitt siidlich der Einmiindung der Zeppelinstrale

P, 0
P, XX

Geringfligige Verminderung der Schallbelastung in der ZeppelinstraBie um 1 dB(A) in bei-
den Planfillen (im Planfall P, beschriankt auf den Westabschnitt der Zeppelinstrafie).

P,
P,

Geringfligige Zunahme der Schallbelastung in der Wiesbadener Strafie (siid-)westlich der
Verkniipfung mit der Neubaustrecke in den Varianten 1 und 1 a um 1 dB(A) im Planfall P,
und ebensolche geringfiigige Schallabnahme um 1 dB(A) im Planfall P,.
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P, (X)

P, ()

Feststellbare Abnahme der Schallbelastung in der Wiesbadener Strafie (nord-)oéstlich der
Verkniipfung mit der Neubaustrecke in den Varianten 1 und 1 a um 3 dB(A) im Planfall P,
wirkungsneutral im Planfall P,.

P, .
P, 0

Planungen und Zielvorstellungen:

Die Verkehrsverdnderungen im bestehenden Stralennetz haben keine Auswirkungen auf
die Planungen im Siedlungsbereich Blumenrod, da davon nur Planungen betroffen sein
konnen, die an die ZeppelinstraBe heranreichen.

Beide Planfille o]

Funktionsverflechtungen:

Graduelle Verminderung der Trennwirkung in der Holzheimer Strae im Planfall 1 durch
Verkehrsabnahme um 24 % auf 10.000 Kfz/24 h im Abschnitt nérdlich der Einmiindung
der Zeppelinstrafle — wirkungsneutral im Abschnitt siidlich davon; dagegen erhebliche Ver-
stairkung der Trennwirkung im Planfall 2 a durch Verkehrszunahme durchgehend um tiber
50 % auf 20.500 Kfz/24 h noérdlich der Einmiindung der Zeppelinstrae und auf 11.500
Kfz/24 h stidlich davon.

P, )

P, X/XX

Ortsbild und Raumstruktur:

Aufgrund der erheblichen Verkehrszunahme in der Holzheimer Strae auf tiber 20.000

Kfz/24 h im Planfall P, eventl. verkehrsgerechter Ausbau erforderlich mit Beeintrachtigung

des Straflenraumes.

P, 0
P, (X)

Zur Verdnderung der Trennwirkung in der B 417 (Wiesbadener Strafse) siehe die Bewertung im Sied-
lungsbereich ,, Kasselbach* (wegen ,, Doppelbewertung* [Trennwirkung kann sich — im Gegensatz zur
Schallbelastung — durch den gleichen Straflenabschnitt nur einmal ergeben] hier nicht nochmals ange-

fiihrt).
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Zusammenfassende Bewertung der Wirkungen der Planfille nach

Siedlungsbereichen
Planfille: Planfall 1/1a Planfall 2a
: (5,Ortsumgehung*) (,,FNP-Trasse*)
Nutzungen Planungen veI:'HIeﬂéPtlit?Jrr‘lsg_en Ortsbild Nutzungen Planungen vefgre‘lc(}tlit?lrrllsg_en Ortsbild
Siedlungsbereich ( ) ( )
»Diezer
Strafle“
(%) (%)
Siedlungsbereich ( ) ( ) ( )
Limburger
”Siidstadt“ ) ) )
(%) (%) (“°) (“°)
Siedlungsbereich
,,Gewerbe- () ( ) ( )
gebiet
Stephans-
hiigel“
(X) (X)
Siedlungsbereich
,Kasselbach* X (“)
(X)
(*) (*) XX X/XX (X)
X) (°)
Siedlungsbereich
,»Blumenrod*
Bewertung:

= herausragende Verbesserung,

wurde)

= erhebliche Verbesserung,

= feststellbare Verbesserung, x = feststellbare
Beeintrichtigung, xx = erhebliche Beeintrachtigung, xxx = schwerwiegende Beeintrichtigung
(Werte in Klammern weisen darauf hin, dass eine Bewertung nur hilfsweise oder unter Vorbehalt vorgenommen




4.3 Stidtebauliche Wirkungen der
Planfille nach der Trassenlage

Die drei Varianten der Ortsumgehung lassen sich nach ihrer Lage im Raum und ihren

Verkniipfungen mit dem bestehenden Stralennetz jeweils in einen

- Trassenabschnitt ,,West* — westlich der Verkniipfung mit der L 3020/L 319 -, einen

- Trassenabschnitt ,,Mitte* - zwischen den Verkniipfungen mit der L 3020/L 319 und
der B 417 -, und einen

- Trassenabschnitt ,,OQst* — zwischen den Verkniipfungen mit der B417 und B 8 —

unterteilen, die aufgrund ihrer abschnittspezifisch dhnlichen bzw. unterschiedlichen

Eigenschaften im Folgenden getrennt behandelt werden.

4.3.1 Ortsumgehung in der Variante 1 - Trassenab-
schnitt West

Der zweistreifige Trassenabschnitt ,, West* ndhert sich von etwa 380 m bis auf etwa 280
m (im Verkniipfungsbereich mit der L 319) an den Ortsrand von Limburg an.

In diesem Abschnitt werden weder stiddtebauliche Nutzungen noch Flachen mit entspre-
chenden Planungen in Anspruch genommen. Auch befinden sich hier keine Wegever-
bindungen, die durch den Trassenverlauf abgeschnitten oder beeintrachtigt werden kon-
nen.

Aufgrund der bis ca. 4,5 m tiefen Einschnittlage und der zusitzlichen 1 m hohen Auf-
wallung zur angrenzenden Bebauung diirften sich am Ortsrand zwar noch wahrnehmba-
re Schalleinwirkungen ergeben, die jedoch so deutlich unter den maf3geblichen néchtli-
chen schalltechnischen Orientierungswerten fiir die empfindlichsten Nutzungen (hier:
45 dB[A] fiir Allgemeine Wohngebiete) liegen, dass diese auch an den bislang nicht im
Einwirkungsbereich der L 319/L 3020 gelegenen und daher durch Verkehrsgerdusche
unvorbelasteten Abschnitten des Ortsrandes nicht als Beeintrachtigung gewertet werden
konnen.

Die leichte, etwa 1 m hohe Aufwallung bewirkt weder eine erkennbare visuelle Beein-
trachtigung im visuellen Erscheinungsbild des Ortsrandes, noch wird das Trassenbau-
werk vom Ortsrand aus sichtbar sein.

Das gleiche gilt fiir das Anschlussbauwerk der L 319 selbst, da die Uberfithrung der L
319 tiber die Trasse ohne Anhohung auf Geldndeniveau erfolgt und die Anschlussram-
pen im Einschnitt verlaufen.

Eine leichte Beeintrachtigung ergibt sich durch das Aufbrechen der in der weitgehend

ausgerdumten Landschaft raumpriagenden, in den Ortsrand hinein fithrenden Baumreihe
entlang der L 19 im Bereich des Anschlussbauwerkes.
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Da dies die einzige feststellbare Beeintrachtigung in diesem Trassenabschnitt ist, kann
daher der Trassenabschnitt West insgesamt als stiddtebaulich weitgehend wirkungs-
neutral eingestuft werden.

4.3.2 Ortsumgehung in der Variante 1 - Trassenab-
schnitt Mitte

Ostlich der Querung der L 319 nihert sich die weiterhin zweistreifige Trasse in zuneh-
mender Einschnittlage (bis zu 5 m unter Geldnde) bis auf maximal etwa 150 bis 160 m
an den Ortsrand von Blumenrod an und wird anschlieend in einem weiten Bogen siid-
lich und 6stlich mit einer Annidherung von nur noch maximal etwa 300 m um den Orts-
rand von Blumenrod herumgefiihrt. Die Trasse verlduft hier anndhernd gleichmiafBig in
einer etwa 4 bis 5 m tiefen Einschnittlage. Die Trasse ist in diesem Bereich durch eine
zusétzliche 1 m hohe Aufwallung zur angrenzenden Bebauung zusitzlich abgeschirmt.

Stadtebaulich relevante Nutzungen werden vom Trassenbauwerk nicht in Anspruch
genommen. Im Nahbereich der Trasse — etwa am Gebdude Kneippstr. 10 am siidwestli-
chen Ortsrand von Blumenrod, das mit ca. 175 m den geringsten Abstand zur Trasse
aufweist — ergeben sich maximale Schalleinwirkungen von 48 dB(A) nachts und 42
dB(A) tags. Gegeniiber der bislang durch Verkehrsgerdusche unvorbelasteten Situation
an diesem Ortsrand handelt es sich zwar um neu auftretende Schallbelastungen, da diese
mit wenigstens 3 dB(A) nachts und 7 dB(A) tags unter den schalltechnischen Orientie-
rungswerten der festgesetzten Allgemeinen Wohngebiete' (55 dB[A] tags und 45
dB[A] nachts) liegen, handelt es sich hierbei um keine Beeintridchtigung der betroffenen
Nutzungen.

Die 6stlich angrenzende Bebauung an der Robert-Koch-Straf3e liegt etwas zuriick und
weist von der hier nach Siiden abschwenkenden Trasse einen Mindestabstand von etwa
300 m auf. In diesem Bereich bewirkt die Trasse noch Schallbelastungen von etwa 46
bis 47 dB(A) tags und 40 bis 41 dB(A) nachts. Da es sich bei dieser Bebauung nach den
Festsetzungen des Bebauungsplanes' um ein ,,Reines Wohngebiet“ handelt, werden
deren schalltechnische Orientierungswerte (50 dB[A] tags und 40 dB[A] nachts) nachts
ausgeschopft bzw. leicht iiberschritten.

Die Ausschopfung der schalltechnischen Orientierungswerte oder deren leichte Uber-
schreitung wiirde in dieser bislang unvorbelasteten Situation eine feststellbare Beein-
trachtigung darstellen, durch die zwar noch nicht verbindlich beplante, im Flachennut-
zungsplan aber bereits dargestellte Erweiterung des Baugebietes Blumenrod nach Stiden
wird sich die Situation fiir das WR-Gebiet an der Robert-Koch-Straf3e allerdings inso-
fern verdndern, als das Baugebiet dann nicht mehr den Ortsrand bildet, sondern ihm

8 Bebauungsplan ,,Blumenrod, II. Bauabschnitt*
K Bebauungsplan ,,Blumenrod, I1I. Bauabschnitt*
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weitere Gebdude vorgelagert sein werden. Aufgrund deren Abschirmwirkung ist bei
Realisierung dieser geplanten Gebietserweiterung davon auszugehen, dass die schall-
technischen Orientierungswerte dann nicht mehr tiberschritten bzw. erreicht werden.

Bei der weiter ostlich am Ortsrand von Blumenrod anschlieBenden Wohnbebauung
handelt es sich wieder um Allgemeine Wohngebiete, die groere Abstinde zur Trasse
aufweisen. Erst am Ostlichen Ortsrand von Blumenrod néhert sich die Trasse wieder auf
300 m an den Ortsrand an. Bei anndhernd gleicher Einschnittlage werden hier wiederum
Schallwerte von ca. 47/41 dB(A) tags/nachts erwartet, die deutlich (mindestens 4
dB[A]) unter den schalltechnischen Orientierungswerten liegen.

Etwa 200 m siidlich der K 474 (Zeppelinstrae) wird die Trasse weiter abgesenkt und in
ca. 6,5 m bzw. 7,5 m tiefer Einschnittlage unter der K 474 (Zeppelinstral3e) — ohne Ver-
kniipfung - und unter der B 417 (Wiesbadener Strafle) hindurchgefiihrt. Die Verkniip-
fung mit der B 417 erfolgt etwa 80 m Ostlich der Querung durch zwei im Einschnitt
verlaufende Rampen (planfreie Verkniipfung).

Nach Unterquerung der Zeppelinstralle (K 474) ndhert sich die Trasse auf etwa 125 m
dem Schulgelédnde (Peter-Paul-Cahensly-Schule) an. Da die Trasse aber zwischen der
ZeppelinstraBBe und der Wiesbadener Strafle in einem bis zu 10 m tiefen Einschnitt liegt,
ergeben sich an der Schule nur Schallwerte von 49 dB(A) tags und 43 dB(A) nachts.
Wenn man die Systematik der ,,Verkehrsldarmschutzverordnung® (16. BImSchV), nach
der Schulen zu den empfindlichsten Nutzungen mit den niedrigsten Grenzwerten ge-
rechnet werden, auf die DIN 18005 ,,Schallschutz im Stadtebau‘ tibertragt und Schulen
demnach ebenfalls nach dem niedrigsten schalltechnischen Orientierungswert zuordnet
(50 dB[A] tags und 40 dB[A] nachts), wird der Tagwert nicht erreicht (die Nachtwerte
sind fiir Schulen unbeachtlich).

Wesentlich stirker als die ,,Realnutzungen® sind die in groerem Umfang am stidlichen
und siidostlichen Ortsrand geplanten Nutzungen von der Trasse betroffen:

- Die im Fldchennutzungsplan um die Wohnbauerweiterungsflachen dargestellte Griin-
fliche wird am Siidwestrand in einem Umfang von ca. 0,9 ha in Anspruch genom-
men bzw. von den iibrigen Griinflichen abgeschnitten. Bei einer Gesamtdarstellung
von etwa 3 ha randlicher Griinfliche® gehen insgesamt zwar etwa 30 % der Fliche
verloren. Da es sich hierbei erst um ,,Planflachen* handelt, kann davon ausgegangen
werden, dass eine Kompensation der beanspruchten 0,9 ha durch ,,Flichenanpas-
sung® moglich ist.*'

* Die geplante ,,Eingriinung™ geht nahtlos — d. h. ohne dass eine Abgrenzung im Flachennutzungsplan

dargestellt wire — in die ebenfalls geplante siidliche Verlangerung des Griinzuges im Grof3bachtal und
den am Stidwestrand dargestellten geplanten Friedhof tiber. Der hier genannte Flaichenumfang bezieht
sich ausschlieBlich auf die mit 35 m Tiefe angenommene randliche Eingriinung.

Da der nur durch ein Symbol innerhalb der am Westrand der Wohnbauerweiterungsfliache dargestellte
geplante Friedhof keine Fldchenabgrenzung aufweist, kann sowohl dessen Flachenanspruch als auch
dessen Standort nicht ndher bestimmt werden. Insofern kann weder eine Aussage dariiber getroffen
werden, ob Flachen des geplanten Friedhofes durch die Trasse beansprucht werden (was eher unwahr-
scheinlich ist), noch ob er im Einwirkungsbereich von Schallimmissionen der Trasse liegt und die
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Ebenfalls durch Fldcheninanspruchnahme betroffen sind die nach dem ,,Stadtteilent-
wicklungskonzept Blumenrod 1997 bis zu dem Gelidnde des ,,Fischerei- und Frei-
zeitanlage Linterer Weiher* optional vorgesehenen Griinflichen zur Entwicklung ei-
nes ,Freizeitgeldindes am Weiher“. Da diese Optionsflachen zerschnitten und von
den schon vorhandenen Flichen der ,,Fischerei- und Freizeitanlage Linterer Weiher*
abgeschnitten werden, muss davon ausgegangen werden, dass diese Option einer
Erweiterung der schon bestehenden Anlage am Linterer Weiher zu einem grofB3en
,Freizeitgelinde am Weiher* nach Realisierung der Trasse aufgegeben werden muss.
Allerdings besteht noch die Moglichkeit, eine kleinere, direkt dem 6stlichen Ortsrand
von Blumenrod bzw. den dort noch vorgesehenen Wohnbauentwicklungsfldchen zu-
geordnete Freizeitanlage westlich der Trasse zu entwickeln. Soweit es sich bei den
dort vorgesehenen Freizeitnutzungen selbst um emittierende Nutzungen handelt
(,,Freizeitlarm®) sind sie auch gegen den von der Trasse einwirkenden Schall als un-
empfindlich zu betrachten.

Einschriankungen ergeben sich durch Schalleinwirkungen fiir die im geplanten, im Fla-
chennutzungsplan dargestellten Wohnbauerweiterungsflaichen am stidlichen Ortsrand
von Blumenrod und die im ,,Stadtteilentwicklungskonzept Blumenrod 1997 an den
ostlichen Ortsrand anschlieBenden Optionsflichen zur weiteren Wohnbaufldchenent-
wicklung:

Die Flachen der im Fldchennutzungsplan dargestellten Wohnbaufldchenerweiterung
werden von der Trasse zwar nicht in Anspruch genommen, aber teilweise ,,verlarmt.
Von den im Flachennutzungsplan dargestellten Wohnbauerweiterungsflachen (ca.
23 ha) sind etwa 6 ha von Schalleinwirkungen der Trasse betroffen, die die néchtli-
chen schalltechnischen Orientierungswerte fiir Allgemeine Wohngebiete (45 dB[A])
tiberschreiten. Damit muss etwa ein Viertel der bislang dargestellten Erweiterungs-
flache aufgegeben werden oder durch zusétzliche Larmschutzanlagen geschiitzt wer-
den.”

Auch die im ,,Stadtteilentwicklungskonzept Blumenrod 1997 fiir die weitere Wohn-
bauentwicklung dargestellten Optionsflichen sind von Schalleinwirkungen betroffen,
die die schalltechnischen Orientierungswerte fiir Allgemeine Wohngebiete iiber-
schreiten. Allerdings ist davon nur ein relativ schmaler Streifen am stlichen Rand
betroffen, der mit etwa 1 ha nur etwa 10 % der Optionsflichen umfasst.

Da es sich bei den betroffenen Flichen um Planfldchen bzw. um eine Entwicklungsop-
tion handelt, besteht grundsétzlich immer die Moglichkeit, diese zu modifizieren und

22

schalltechnischen Orientierungswerte fiir Friedhofe (55 dB[A] tags) tiberschritten werden (was eher
wabhrscheinlich ist).

Zur Aufrechterhaltung der Planung wéren alternativ zusitzliche LarmschutzmaBinahmen erforderlich.
Allerdings wiirde die Errichtung eines Larmschutzwalles oder einer —wand von 4 m Héhe - zusitzlich
zur Einschnittlage der Trasse - an dem der Trasse nichstgelegenen Punkt der Erweiterungsfldchen nur
eine Schallminderung um etwa 2,5 dB(A) auf 49 dB(A) nachts. Damit kénnten zwar die fiir den Stra-
Benbau zwingend vorgeschriebenen Grenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden, nicht jedoch
der stddtebaulich maBgebliche Orientierungswert fiir ,,heranriickende” Wohnbebauung (45 dB[A]
nachts).
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neuen Gegebenheiten anzupassen. Der Flachenverlust stellt zwar zunéchst eine Beein-
trachtigung der geplanten Entwicklung dar, welches Gewicht einer Aufgabe oder Ein-
schrinkung der betroffenen Erweiterungsflichen und Optionsfldchen tatsdchlich
beizumessen ist, hingt jedoch von dem gesamtstiddtischen Kompensationsbedarf und
den Kompensationsmoglichkeiten im Stadtgebiet von Limburg ab.”

Zwischen der Zeppelinstralle (K 474) und der Verkniipfung mit der Wiesbadener Strafle

(B 417) werden von der Trasse unbebaute Flichen beansprucht, die nach dem aktuellen

Flachennutzungsplan zwar als Gemeinbedarfsflachen ,,Schule, in dem fiir dieses Ge-

biet geltenden rechtswirksamen Bebauungsplan™ jedoch als ,private Griinflichen* und

als ,,Parkplatz* festgesetzt sind. Da der Bebauungsplan verbindliches Planungsrecht ist,
kann nicht von einer ,,geplanten” Gemeinbedarfsfliche, sondern von einer ,,privaten

Grinfldche* und einer geplanten Parkplatzfliche (= Erweiterung der entlang der Zeppe-

linstraBBe bestehenden Parkplatzanlage) ausgegangen werden:

- Eine Inanspruchnahme einer private Griinflichen ohne Zweckbestimmung stellt kei-
ne stddtebaulich relevante und zu beurteilende Flicheninanspruchnahme dar.

- Die dem vorhandenen Schulkomplex bzw. der Heinz-Wolf-Halle zugeordnete ge-
plante Erweiterung der Stellplatzanlage wird dagegen zentral zerschnitten und der
Ostlich der Trasse gelegene Teil abgetrennt, so dass nur noch knapp ein Drittel der im
Bebauungsplan festgesetzten Flache verbleibt. Allerdings ldsst sich dieser Flachen-
verlust theoretisch durch Erweiterung der Stellplatzanlage nach Norden (auf die
,privaten Griinflaichen*) kompensieren.

Die Trennwirkung durch die neue Trasse am Ortsrand von Blumenrod ergibt sich durch
die sehr eingeschrinkten Querungsmoglichkeiten der Trasse, die in diesem Abschnitt
nur aus der Uberfithrung eines vom &stlichen Ostrand von Blumenrod in die Feldflur
fiihrenden Wirtschaftsweges iiber die Trasse besteht. Eine weitere Wegeverbindung
vom stidwestlichen Ortsrand in die Feldflur wird dagegen ebenso ersatzlos wie die We-
geverbindungen in den Raum Linter abgeschnitten.

Da es sich bei den nach Siiden und Westen anschlieSenden Freiflichen um eine weitge-
hend ausgerdumte und fiir Spazierginge iiberwiegend unattraktive Landschaft handelt,
ist die Abtrennung der Wegeverbindung vor dem siidwestlichen Ortsrand weniger be-
achtlich als die Unterbrechung der Wegeverbindung nach Osten in den Raum Linter.
Zwar steht die funktional nicht beeintrdchtigte Wirtschaftswegetiberfithrung vor dem
siidlichen Ortsrand zur Verfiigung — hier muss lediglich das ,,Lirmband* der Trasse
gequert werden -, allerdings ist die verbleibende Wegeverbindung gegeniiber den bisher

2 Zunichst einmal besteht die Moglichkeit, den Flidchenverlust der ,,Planflichen” durch die tiberwie-

gend unbeeintrichtigten ,,Optionsflichen® auszugleichen, wobei dann die Option einer zusitzlichen
Erweiterung entfillt. Theoretisch kann ein Ausgleich des Flachenverlustes in Blumenrod an anderen
Standorten im Stadtgebiet, an denen eine Wohnbaufldchenentwicklung beabsichtigt ist, erfolgen (z. B.
stellt der aktuelle Flichennutzungsplan der Stadt Limburg gréBere geplante Wohnbaufldchen an den
Ortsrandern der Ortsteile Linter, Eschhofen, Dietkirchen und Elz dar). Die Beurteilung dieser Kom-
pensationsmoglichkeiten kann jedoch nur im Rahmen eines gesamtstidtischen Wohnbaufldchenent-
wicklungskonzeptes erfolgen und wiirde den Rahmen dieser stidtebaulichen Untersuchung zur Orts-

umgehung B 54 neu iibersteigen.

H Bebauungsplan ,,Adolf-Reichwein-Schule — zwischen Wohnbebauung Blumenrod, Zeppelinstralie

und Wiesbadener Straf3e*
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vorhandenen Wegen nach Osten umwegig und erlaubt keine Rundwegeverbindung. In
diesem Zusammenhang ist auch die im Rahmen des ,,Stadtteilentwicklungskonzeptes
Blumenrod 1997 niedergelegte Zielstellung, diesen Raum durch weitere Wegeverbin-
dungen zur Ortslage Linter und zum Linterer Weiher zu erschlieBen erheblich beein-
trichtigt.”

Visuell diirfte die Trasse vor dem Ortsrand kaum wirksam werden, da sie durchgehend
in einem mindestens 4 m tiefen Einschnitt verlduft. Auch die leichte, etwa 1 m hohe
Aufwallung bewirkt weder eine erkennbare visuelle Beeintrachtigung im Erscheinungs-
bild des Ortsrandes, noch wird das Trassenbauwerk vom Ortsrand aus sichtbar sein.

Soweit davon ausgegangen werden kann, dass die Neubaustrecke zur landschaftlichen
Integration eingegriint wird, kann sich durch straenbegleitenden Anpflanzungen (Glie-
derungselemente) — vergleichbar der Baumallee entlang der L 319 — auch eine verbes-
serte Raumwirkung in der bislang weitgehend ausgerdumten Landschaft vor dem 6stlich
und stidlichen Ortsrand ergeben.

4.3.3 Exkurs: Betroffenheit der Ortslage Linter

Da der Trassenabschnitt ,,Mitte* der Trassenvariante 1 die groBte Annidherung an die
ostlich gelegene Ortslage Linter erreicht, ist in diesem Zusammenhang zu erwéhnen,
dass diese Ortslage und die ihr zuzurechnenden Nutzungen durch die Trasse nicht ne-
gativ betroffen sind:

- Die Flachen vorhandener oder geplanter stddtebaulicher Nutzungen werden nicht in
Anspruch genommen.

- Die nichstgelegenen Baugebiete (Wohngebiet Im Eichengrund) und Mischgebiet
Grabenstra3e/Engerweg) weisen einen Abstand von ca. 300 bis 320 m von der Trasse
auf und sind daher nur von Schalleinwirkungen betroffen, die so deutlich unter den
schalltechnischen Orientierungswerten fiir Allgemeine Wohngebiete liegen (der
Nachtwert von 45 dB[A] wird bereits etwa in einer Entfernung von ca. 150 bis 170 m
von der Trasse erreicht), dass keine Beeintrichtigungen zu erwarten sind.

- Die durch einen Bebauungsplan® planungsrechtlich gesicherte und nach den Festset-
zungen dieses Bebauungsplanes zur Erweiterung vorgesehene Kleingartenanlage
liegt etwa 165 m von der Trasse entfernt, so dass bei einer voraussichtlichen Schall-
belastung von ca. 51 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts die fiir Kleingartenanlagen
mafgeblichen Tagwerte von 55 dB(A) noch deutlich unterschritten werden.

- Die Westgrenze der ,,Fischerei- und Freizeitanlage Linterer Weiher* weist zwar nur
etwa 50 m Abstand zur Trasse auf, ist aber aufgrund der Sportnutzungen (Tennisan-

¥ Es ist allerdings nicht erkennbar, warum die hier ohnehin anndhernd 4,5 m unter Geldndeniveau ver-

laufende Trasse nicht durch eine weitere FuBgéngerbriicke tiberspannt werden kann, um dadurch die
Trennwirkung zu naherholungsgeeigneten Freiflichen vor dem Ortsrand von Blumenrod zu verrin-
gern.

%6 Bebauungsplan ,,Kappesfelder*
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lage) selbst als emittierende Anlage (,,Freizeitlirm®) einzustufen und daher gegen
Schalleinwirkungen unempfindlich.

Der Verflechtungsbereich zwischen Blumerod und Linter wird durch die Unterbrechung
der meisten Wegeverbindungen zwar beeintrachtigt, in Bezug auf die Ortslage Linter
kommt dem jedoch keine eigenstindige Bedeutung zu, da dieser Sachverhalt in der
Wirkungsanalyse fiir Blumenrod behandelt ist.

Fiir die visuellen Wirkungen gilt das gleiche wie fiir Blumenrod, wenngleich der anzu-
nehmenden Eingriinung der Trasse in dem durch Geholzgruppen aufgelockertem Raum
vor dem Ortsrand von Linter keine eigenstindige positive Raumwirkung beizumessen
ist.

4.3.4 Ortsumgehung in der Variante 1 - Trassenab-
schnitt Ost

Zwischen der Verkniipfung mit der B 417 und der B 8 wird die Trasse vierstreifig aus-
gebaut. Nordlich der B 417 wird die Trasse auf einer 15 m hohen Briicke tiber das Kas-
selbachtal und in einem etwa 2,5 m tiefen Einschnitt tiber den Kuckucksberg gefiihrt
sowie anschlieBend in die bestehende B 8 eingefiihrt (= Ende der Baustrecke). Die Tras-
se soll auf der Briicke stadtseitig eine 5 m hohe Liarmschutzwand erhalten. Der an-
schlieBende im Einschnitt verlaufende Abschnitt der Trasse wird stadtseitig bis zum
Ende der Baustrecke durch eine 2 m hohe Larmschutzwand ergéinzt.

Die Trasse beansprucht in diesem Abschnitt neben landwirtschaftlichen Fldchen auch
Flachen des Sondergebietes ,,Rehabilitationszentrum® (mit der Astrid-Lindgren- und der
Albert-Schweitzer-Schule), des ,,Freizeit- und Erholungsparks Eppenau‘ und des ,,Edu-
ard-Horn-Parks*. Da die beiden ,,Parks* flachig nicht eindeutig abgegrenzt sind, werden
sie im Rahmen dieser Untersuchung als ,,stddtebaulich relevante Nutzung® nur insoweit
betrachtet, als sie im Flachennutzungsplan der Stadt Limburg nicht als ,,Fldchen fiir die
Landwirtschaft®, sondern als Sondergebiet (Sondergebiet ,, Tennishalle® im ,,Freizeit-
und Erholungspark Eppenau®) oder als — vorhandene oder geplante - Griinflachen unter-
schiedlicher Zweckbestimmung (z. B. als Griinflichen dargestellte Sportanlagen im
,Eduard-Horn-Park* und im ,,Freizeit- und Erholungspark Eppenau‘) dargestellt sind -
einschlieBlich unmittelbar an die Sondergebiets- und Griinflachendarstellung angren-
zender Waldfldchen.

Demnach wird im ,,Eduard-Horn-Park* nur eine etwa 0,2 ha grof3e Fliche an seinem
ostlichen Rand beansprucht bzw. abgetrennt, die wohl zum Gelénde der weiter westlich
gelegenen Jugendherberge zuzurechnen ist. Da diese Flache keine erkennbaren Funkti-
onen aufweist, stellt der Flachenverlust nur eine leichte Beeintrachtigung dar.

Auch Flachen des ,,Freizeit- und Erholungsparks Eppenau werden von der Trasse

selbst nur in dulerster siidwestlicher Randlange und in geringem Umfang beansprucht,
so dass auch diese Flicheninanspruchnahme als nicht wesentlich zu werten wére (0,1
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bis 0,2 ha). Allerdings ist die gesamte Abwicklung der Verkniipfung der Trasse mit der
B 417 nordlich der B 417 vorgesehen. Da in diesem Zusammenhang die Verkniipfung
zwischen der B 417 und der Richtungsfahrbahn zur A 3 im Geldnde des ,,Freizeit- und
Erholungspark Eppenau® verlduft, wobei teilweise die Zufahrt zum ,,Freizeit- und Er-
holungspark Eppenau® genutzt werden soll, wird der ,,Freizeit- und Erholungsparks
Eppenau‘ erheblich beeintriachtigt: Es werden nicht nur Flidchen in groBerem Umfang
beansprucht (insgesamt rund 1,7 ha), sondern insbesondere das Gebdude der ehemaligen
Tennishalle und heutige ,,Spielhaus* (= tiberdachte Kinderspieleinrichtung) in Anspruch
genommen.

Flachen des Sondergebietes ,,Rehabilitationszentrum* werden zwar nicht unmittelbar
beansprucht, aber durch das Briickebauwerk iiberbaut und dadurch abgeschnitten. Es
handelt sich um eine ca. 0,4 ha gro3e unbebaute Fliche am 6stlichen Rand der im Fli-
chennutzungsplan als Sondergebiet dargestellten Flache, die offensichtlich fiir spétere
Erweiterungen des ,,Rehabilitationszentrums* vorgehalten werden sollte.

In diesem Trassenabschnitt werden auch die nicht beanspruchten, aber angrenzenden
Nutzungen groBflachig verlarmt: Zwar wird die Trasse stadtseitig im Abschnitt auf der
Briicke und in dem anschlieBenden Abschnitt bis zur Einfiddelung in die vorhandene B 8
durch Schallschutzwinde nach Westen abgeschirmt, nach Osten kann sich das ,,Larm-
band“ der Strale dagegen ungehindert ausbreiten.

Dadurch ergeben sich Beeintrdchtigungen der im AuBenbereich gelegenen Einzelnut-
zungen: Fiir das Wohngebaude Am Guckucksberg 2 werden Schalleinwirkungen in Ho-
he von etwa 64 dB(A) tags und 58 dB(A) nachts erwartet. Damit werden die schalltech-
nischen Orientierungswerte fiir Allgemeine Wohngebiete (55 dB[A] tags und 45 dB[A]
nachts) deutlich tiberschritten, da aber Wohngebédude im AuBlenbereich nicht den Schutz
eines Baugebietes beanspruchen konnen, sind die Werte fiir AuBBenbereichsnutzungen
um 5 dB(A) hoher anzusetzen. Allerdings werden auch die erhdhten Orientierungswerte
noch um 4 dB(A) tags und 8 dB(A) nachts deutlich iiberschritten.”” Diese Nutzung ist
zwar durch Schalleinwirkungen von der bestehenden B 8 und der Autobahn erheblich
vorbelastet, allerdings wirken die neuen Schallimmissionen nunmehr von einer bislang
eher unvorbelasteten Richtung auf das Gebédude ein, so dass insgesamt eine erhebliche
bis schwerwiegende Beeintrachtigung konstatiert werden muss.

Der nordlich der Tennisplétze liegenden ,,ruhige* Teil des ,,Freizeit- und Erholungspar-
kes Eppenau‘ — wird zwar von Schalleinwirkungen betroffen, die jedoch tags 55 dB(A)
(= schalltechnischer Orientierungswert fiir ,,Parkanlagen®) nicht iiberschreiten.*®

7 Selbst wenn man dieses Gebéude als Mischgebietsnutzung im Auflenbereich einstufen wiirde — etwa

als Teil einer landwirtschaftlichen oder dhnlich gemischt genutzten Anlage — und die Orientierungs-
werte um weitere 5 dB(A) erhoht, wiirden die Nachtwerte immer noch um 3 dB(A) iberschritten.
Zudem kann dem Geldnde des ,,Freizeit- und Erholungsparks Eppenau‘ nicht unbedingt die Qualitat
eines ruhigen Erholungsparks zuerkannt werden, da er selbst emittierende Nutzungen umfasst (wie
etwa die bestehenden Tennisanlagen im siidlichen Teil des ,,Parks®, fiir die auch noch Erweiterungs-
flachen im Flachennutzungsplan dargestellt sind).
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Die Nutzungen auf der gegeniiberliegenden Westseite der Trasse werden zwar durch
Larmschutzwénde vor direkten Schalleinwirkungen abgeschirmt, allerdings ergeben
sich auch dort noch beachtliche Schalleinwirkungen:

An der Albert-Schweitzer-Schule im Sondergebiet ,,Rehabilitationszentrum* werden
noch Werte von 59 dB(A) tags und 53 dB(A) nachts erwartet. Nach dem niedrigsten
schalltechnischen Orientierungswert™ (50 dB[A] tags und 40 dB[A] nachts) wird der
Tagwert fiir Schulen noch um 9 dB(A) iiberschritten (die Nachtwerte sind fiir Schu-
len unbeachtlich). Auch hier ist zu beachten, dass das Sondergebiet ,,Rehabilitations-
zentrum*® durch Schalleinwirkungen von der B 417 zwar leicht vorbelastet ist, diese
neuen Schalleinwirkungen jedoch auf eine bisher unvorbelastete Seite einwirken,
was als eine erhebliche bis schwerwiegende Beeintrachtigung zu werten ist.

Am Gebidude der Jugendherberge im ,,Eduard-Horn-Park® werden Werte von 55
dB(A) tags und 49 dB(A) nachts erwartet. Soweit Jugendherbergen der Schutzbedarf
eines Mischgebietes oder eines Wohngebiudes im AuBenbereich® zugebilligt wird,
werden dadurch die schalltechnischen Orientierungswerte (60/50 dB[A] tags/nachts)
nicht iiberschritten, so dass keine feststellbare Beeintrichtigung gegeben ist.’'

Das Wohngebiet ,,Am Meilenstein“ in der Schleife des Kasselbaches wird an den der
Trasse nédchstgelegenen Gebduden (Konigsberger Strafle) ebenfalls von Schallein-
wirkungen in Hohe von 55 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts betroffen. Auch diese
Nutzung ist durch Schalleinwirkungen von der B 8 vorbelastet, wobei hier die
Schalleinwirkungen der B 8 und der neuen Trasse richtungsgleich wirken und sich
daher ggf. addieren konnen. Die B 8 weist im Planfall 1/1a noch eine Verkehrsbe-
lastung von knapp 14.000 Kfz/24 h auf (gegeniiber knapp 29.000 K{z/24 h im Pla-
nungsnullfall). Damit ergeben sich etwa 48 bis 49 dB(A) nachts (gegeniiber etwa 51
bis 52 dB[A] im Planungsnullfall). D. h. die Schalleinwirkungen addieren sich um
etwa 3 dB(A) auf, so dass praktisch der gleiche Zustand wie im Planungsnullfall
wieder hergestellt wird. Insofern sind die recht hohen Schallbelastungen der neuen
Trasse, die auf das Wohngebiet an der Konigsberger Strale einwirken, als wirkungs-
neutral zu betrachten.

Trennwirkungen ergeben sich durch die Trasse nicht, da das Wegesystem im Kassel-
bachtal durch die auf einer 15 m hohen Briicke verlaufenden Trasse funktional nicht
beeintrichtigt wird. Die bisherige Zuwegung zur Jugendherberge wird zwar abge-
schnitten, die Anlage ist jedoch im Wegesystem des Eduard-Horn-Parks fuB3laufig auch
aus anderer Richtung erreichbar, wobei sich aus ,,der Stadt* keine Umwege ergeben und
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Nach der ,,Verkehrslarmschutzverordnung® (16. BImSchV) werden Schulen zu den empfindlichsten
Nutzungen mit den niedrigsten Grenzwerten gerechnet. In Ubertragung dieser Systematik auf die DIN
18005 ,,Schallschutz im Stiddtebau®, nach der Schulen keine schalltechnischen Orientierungswerte zu-
geordnet sind, wire der niedrigste schalltechnischen Orientierungswert (50 dB[A] tags) anzusetzen.

Die schutzwiirdige Teilnutzung einer Jugendherberge sind die Schlafrdume. Allerdings kénnen dieser
Teilnutzung nicht die Eigenschaften des ,,Wohnens* und damit die eines Wohngebéudes beigemessen
werden. Insofern erscheint die Zuordnung des ,,Schutzbedarfs* einer Wohnnutzung in einer gemischt
genutzten Umgebung — wie etwa einem Mischgebiet — angemessen und sachgerecht.

Bei der Larmbetroffenheit der iibrigen Flichen des ,,Eduard-Horn-Parks®“ ist zu beachten, dass der
,,Eduard-Horn-Parks* selbst emittierende Sportflichen beherbergt.
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diese Wegeverbindungen giinstiger””, da weniger durch konkurrierenden Kfz-Verkehr
belastet, einzustufen sind.

Visuelle Wirkungen gehen von der Trasse vor allem im Bereich der Querung des Kas-
selbachtales und im Zuge der Verkniipfung mit der B 8 aus:

- Durch die 15 m hohe und zusitzlich mit einer 5 m hohen Larmschutzwand versehe-
nen, das flache Tal des Kasselbaches iiberspannenden Briicke wird ein dominantes
technisches Bauwerk in einen bislang nur durch die Gebdude der Tennisanlage und
des Reha-Zentrums sowie der Hochspannungsleitung randlich visuell beeintréchtigte,
im Kern aber weitgehend intakte Kulturlandschaft des Kasselbachtales eingebracht
und damit weitgehend {iberformt. Dies ist auch dann als schwerwiegende Beein-
trachtigung der Raumstruktur zu werten, wenn der beeintrachtigte Raum nicht voll-
standig als zum Ortsrand gehorig betrachtet werden kann.

- FEine Beeintrachtigung der Raumstruktur in rdumlicher Ndhe zum Ortsrand ergibt
sich auch durch die umfangreichen Geldndebewegungen, die dadurch erforderlich
werden, dass die Anschlussrampe von der B 8 zur neuen Trasse Richtung Autobahn
tief in die Hanglage eingegraben werden muss, um unter der ohnehin hier im Ein-
schnitt verlaufenden Trasse hindurch gefiihrt werden zu kénnen. Da der angrenzende
Ortsrand aber durch anndhernd geschlossene Geholzflachen abgeschirmt wird, sind
trotz der Ndhe zum Ortsrand nur Verdnderungen im Landschaftsbild, aber keine vi-
suellen Wirkungen auf die Erscheinungsform des Ortsrandes zu erwarten.

4.3.5 Ortsumgehung in der Variante 1a - Trassenab-
schnitt Mitte

Die Ortsumgehung in der Variante 1a unterscheidet sich von der ,,Trassenvariante 1
nur im Verlauf des durch die Verkntipfungen mit der L 319 im Westen und der B 417
im Osten definierten Mittelabschnittes, da die jeweils westlich und 6stlich anschlie-
Benden Trassenabschnitte (West- und Ostabschnitt) der beiden Varianten 1 und 1la i-
dentisch sind. Insofern gilt die Bewertung der stidtebaulichen Wirkungen fiir den Ost-
und des Westabschnitt sowohl fiir die Variante 1 als auch fiir die Variante 1 a.

Im Mittelabschnitt der Variante 1 a ndhert sich die zweistreifige Trasse bis auf maximal
etwa 120 m an den stidwestlichen Ortsrand von Blumenrod an und wird anschlieSend in
einem engeren Bogen als in der Variante 1 stidlich um den Ortsrand von Blumenrod
herumgefiihrt mit einer maximale Annéherung an den Ortsrand von etwa 180 m.

2 Es bleibt allerdings offen, ob die Jugendherberge auf diesen Wegen auch angefahren werden kann,

wenn die bisherige Zufahrt abgeschnitten wird. Die Beurteilung der Erreichbarkeitsverdnderungen
von Nutzungen fiir motorisierte Verkehrsteilnehmer ist jedoch nicht Gegenstand der vorliegenden
stidtebaulichen Untersuchung.

80



Die Hohenlage ist gleich wie in der Variante 1: Die zunédchst zunehmende (bis zu 5 m
unter Geldnde), dann anndhernd gleichmiBige Einschnittlage (etwa 4 bis 5 m unter Ge-
landeniveau) wird zusitzlich durch eine 1 m hohe Aufwallung zur angrenzenden Be-
bauung abgeschirmt. Ebenso wird der vom 6stlichen Ortsrand von Blumenrod in die
Feldflur fithrende Wirtschaftsweg in einem Briickenbauwerk auf Gelédndeniveau tiber
die Trasse gefiihrt.

Am 06stlichen Ortsrand von Blumenrod — etwa 200 m siidlich der K 474 (Zeppelinstra-
Be) erreicht die Variante la den Trassenverlauf der Variante 1 und verlduft dann den
restlichen ,,Mittelabschnitt* bis zur Verkniipfung mit der B 417 im identischen Trassen-
verlauf wie Variante 1.

Stadtebaulich relevante Nutzungen werden auch durch den Trassenverlauf der Variante
1 a nicht in Anspruch genommen.

Im Nahbereich der Trasse — etwa am Gebdude Kneippstr. 10 am stidwestlichen Ortsrand
von Blumenrod, das mit ca. 140 m Abstand von der Trassenfahrbahn den geringsten
Abstand zur Trasse aufweist — ergeben sich maximale Schalleinwirkungen von etwa 49
bis 50 dB(A) tags und etwa 43 bis 44 dB(A) nachts. Gegeniiber der bislang durch Ver-
kehrsgerdusche unvorbelasteten Situation an diesem Ortsrand handelt es sich zwar um
neu auftretende Schallbelastungen, da diese mit wenigstens 1 dB(A) nachts und 5 dB(A)
tags unter den schalltechnischen Orientierungswerten der festgesetzten Allgemeinen
Wohngebiete (55 dB[A] tags und 45 dB[A] nachts) liegen, ist die Beeintrachtigung der
betroffenen Nutzungen als geringfiigig zu bewerten.

Die 6stlich angrenzende Bebauung an der Robert-Koch-Strafe liegt etwas zuriick und
weist von der hier nach Siiden abschwenkenden Trasse einen Mindestabstand von etwa
200 m auf. In diesem Bereich bewirkt die Trasse Schallbelastungen von etwa 49 bis 50
dB(A) tags und 43 bis 44 dB(A) nachts. Da es sich bei dieser Bebauung nach den Fest-
setzungen des Bebauungsplanes® um ,,Reine Wohngebiete* handelt, werden deren
schalltechnische Orientierungswerte (50 dB[A] tags und 40 dB[A] nachts) nachts um 3
bis 4 dB(A) iiberschritten. Die Uberschreitung der schalltechnischen Orientierungswerte
um 4 dB(A) stellt in dieser bislang unvorbelasteten Situation eine erhebliche Beein-
trichtigung dar.”

Bei der noch weiter 6stlich gelegenen Bebauung am Ortsrand von Blumenrod handelt es
sich wieder um Allgemeine Wohngebiete, die tiberwiegend groflere Abstinde zur Tras-
se aufweisen. Erst am stidostlichen Ortsrand von Blumenrod néhert sich die Trasse wie-
der auf 200 m an den Ortsrand an. Bei anndhernd gleicher Einschnittlage werden hier
Schallwerte von ca. 50 bis 51 dB(A) tags und etwa 44 bis 45 dB(A) nachts erreicht, wo-

3 Bebauungsplan ,,Blumenrod, I1I. Bauabschnitt*

** Durch die zwar noch nicht verbindlich beplante, im Fliachennutzungsplan aber bereits dargestellte

geplante Erweiterung des Baugebietes Blumenrod nach Stiden wird sich die Situation fiir das WR-
Gebiet an der Robert-Koch-Strafle allerdings insofern verdndern, als das Baugebiet dann nicht mehr
den Ortsrand bildet, sondern ihm weitere Gebdude vorgelagert sein werden, die eine gewisse Ab-
schirmwirkung aufweisen werden. Insofern ist bei Realisierung dieser geplanten Gebietserweiterung
zu erwarten, dass die Schalleinwirkungen von der Trasse nicht mehr vollstindig wirksam sind und die
schalltechnischen Orientierungswerte dann moglicherweise nicht mehr tiberschritten werden.
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durch die schalltechnischen Orientierungswerte fiir Allgemeine Wohngebiete (55/45
dB[A]) erreicht werden konnen. Die Ausschopfung der schalltechnischen Orientie-
rungswerte stellt in dieser bislang unvorbelasteten Situation eine leichte Beeintréchti-
gung dar.

Nach dieser Anndherung schwenkt die Trasse nach Norden und verlduft — wie die Tras-
senvariante 1 - im Abstand von 300 m am 6stlichen Ortsrand von Blumenrod. Ab hier
bis zur Unterquerung der Zeppelinstrale (K 474) und weiter zur Verkniipfung mit der B
417 ist der Trassenverlauf der Variante 1 a identisch mit dem der Variante 1, so dass die
Wirkungen auf die dort vorhandenen Nutzungen gleich sind.”

Erheblich stirker als die ,,Realnutzungen* sind die in groBerem Umfang am siidlichen
und stidostlichen Ortsrand geplanten Nutzungen von der Trasse betroffen:

Die im Fldchennutzungsplan dargestellten Flichen der geplanten Wohnbaufldchener-
weiterung werden in einem Umfang von etwas tiber 6 ha in Anspruch genommen bzw.
abgeschnitten. Das entspricht anndhernd einem Viertel der gesamten dargestellten Er-
weiterungsflichen. Da auch die im Fldchennutzungsplan dargestellte Eingriinung
(Griinflachen) von den verbleibenden Wohnbaufldchen abgeschnitten wird, kann davon
ausgegangen werden, dass die Wohnbaufldchenerweiterung auf die heute vorhanden,
teilweise eingegriinte und im Flichennutzungsplan als ,,innergebietliche® Griinflache
dargestellte Wegeverbindung vor dem siidlichen Ortsrand zuriickverlegt werden muss,
wodurch noch weniger der im Fldchennutzungsplan dargestellten Erweiterungsflichen
(einsgesamt ca. 23 ha zur Verfligung stehen wiirden.

Da von diesen verbleibenden Wohnbauerweiterungsflichen weitere etwa 12 ha von
Schalleinwirkungen der Trasse betroffen sind, die die néchtlichen schalltechnischen
Orientierungswerte fiir Allgemeine Wohngebiete (45 dB[A]) iiberschreiten, verbleibt
ein unbeeintrachtigtes Erweiterungspotential von nur mehr etwa 5 ha. Dies ist als
schwerwiegende Beeintrichtigung der beabsichtigten Entwicklung einzustufen.

Die nach dem ,,Stadtteilentwicklungskonzept Blumenrod 1997 6stlich an die darge-
stellten Erweitungsflichen anschlieBenden Optionsfldchen fiir die weitere Wohnbau-
entwicklung werden nicht von Flicheninanspruchnahme betroffen, allerdings werden
diese Flichen in ihren 6stlichen und siidlichen Ridndern teilweise ,,verlirmt®: Da die von
einer Uberschreitung der nichtlichen schalltechnischen Orientierungswerte fiir Allge-
meine Wohngebiete betroffenen Fldachen etwa 2,5 ha umfassen, verbleiben noch ca. 7 ha
unbeeintrichtigte Optionsflachen.

> Nach Unterquerung der Zeppelinstrafie (K 474) ndhert sich die Trasse auf etwa 125 m der Peter-Paul-

Cahensly-Schule an. Da die Trasse hier aber in einem nahezu 10 m tiefen Einschnitt liegt, ergeben
sich an der Schule nur Schallwerte von 49 dB(A) tags und 43 dB(A) nachts. Wenn man die Systema-
tik der ,,Verkehrslirmschutzverordnung® (16. BimSchV), nach der Schulen zu den empfindlichsten
Nutzungen mit den niedrigsten Grenzwerten gerechnet werden, auf die DIN 18005 ,,Schallschutz im
Stiadtebau” tibertrdgt und Schulen ebenfalls nach dem niedrigsten schalltechnischen Orientierungswert
zuordnet (50 dB[A] tags und 40 dB[A] nachts), wird der Tagwert nicht erreicht (die Nachtwerte sind
fiir Schulen unbeachtlich).
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Damit kann theoretisch etwa ein Drittel der durch Flidcheninanspruchnahme und Ver-
larmung verloren gehenden Erweiterungsflachen kompensiert werden, der Verlust von
insgesamt etwa 64 % der bislang unbeeintrichtigten Erweiterungs- und Optionsfldchen
stellt jedoch eine erhebliche Beeintrichtigung der Entwicklungsabsichten der Stadt
Limburg fiir den siidlichen Ortsrand dar.*

Neben diesen geplanten oder optional beabsichtigten Wohnbaufldchen sind am siidli-
chen und stidostlichen Ortsrand von Blumenrod auch beabsichtigte Griinflichenent-
wicklungen durch den geplanten Trassenverlauf der Variante 1a betroffen:

- Am Westrand der geplanten Erweiterungsflachen ist im Flichennutzungsplan eine
Griinflache dargestellt, innerhalb der ein durch ein Symbol dargestellter Friedhof ge-
plant ist. Da innerhalb dieser Griinfliche keine Flichenabgrenzung erfolgt, kann we-
der der Fliachenanspruch, noch der Standort des geplanten Friedhofes néher bestimmt
werden. Da jedoch von dieser am westlichen Rand der Wohnbauerweiterungsflachen
dargestellten Griinfliche mehr als die Hélfte durch die Trasse der Variante la in An-
spruch genommen bzw. abgetrennt wird, ist anzunehmen, dass auch die Entwicklung
des geplanten Friedhofes dort beeintrichtigt ist.”’

- Unmittelbar durch Flacheninanspruchnahme betroffen sind auch die nach dem
»Stadtteilentwicklungskonzept Blumenrod 1997 bis zu dem Gelénde des ,,Fischerei-
und Freizeitanlage Linterer Weiher optional vorgesehenen Griinflichen zur Ent-
wicklung eines ,,Freizeitgeldindes am Weiher”. Da in diesem Bereich die Trasse in
der Variante la bereits den gleichen Trassenverlauf wie die Variante 1 aufweist bzw.
sich diesem stark annihert, sind auch die stddtebaulichen Wirkungen annéhernd die
gleichen wie in der Variante 1.

Die Trennwirkung durch die neue Trasse am Ortsrand von Blumenrod ergibt sich durch
die sehr eingeschrinkten Querungsmoglichkeiten der Trasse, die in diesem Abschnitt
nur aus der Uberfiihrung eines vom Ostrand von Blumenrod in die Feldflur fiihrenden
Wirtschaftsweges auf Geldndeniveau tiber die Trasse besteht. Eine weitere Wegever-
bindung vom siidwestlichen Ortsrand in die Feldflur wird dagegen ersatzlos abge-
schnitten. Aufgrund der nach Norden verschobenen Trassenfiihrung werden die Wege-
verbindungen in den Raum Linter nicht vollig abgeschnitten, verlaufen aber abschnitts-
weise neben der Trasse und sind damit unmittelbar den Schalleinwirkungen der Trasse
ausgesetzt. Eine Rundwegeverbindung ist allerdings trotz Erhalt einer vorhandenen
Wegeverbindung nicht mehr moglich.

36 Welches Gewicht der Aufgabe bzw. der Einschrinkung der Entwicklungsabsichten am siidlichen

Ortsrand tatséchlich beizumessen ist, hdngt jedoch von dem gesamtstidtischen Kompensationsbedarf
und den Kompensationsmoglichkeiten im Stadtgebiet von Limburg ab. Die Beurteilung dieser Kom-
pensationsmoglichkeiten (z. B. stellte der aktuelle Flichennutzungsplan der Stadt Limburg grofere
geplante Wohnbaufldchen an den Ortsrdndern der Ortsteile Linter, Eschhofen, Dietkirchen und Elz
dar) kann jedoch nur im Rahmen eines gesamtstiddtischen Wohnbaufldchenentwicklungskonzeptes er-
folgen und wiirde den Rahmen dieser stidtebaulichen Untersuchung zur Ortsumgehung B 54 neu ii-
bersteigen.

Insbesondere kann davon ausgegangen werden, dass Teile des Friedhofes im Einwirkungsbereich von
Schallimmissionen der Trasse liegen werden, in denen die schalltechnischen Orientierungswerte fiir
Friedhofe (55 dB[A] tags) tiberschritten werden.

37

83



Auch hier ist wegen der fiir Spaziergidnge weitgehend unattraktiven Landschaft im Sii-
den und Westen der Abtrennung der Wegeverbindung aus dem stidwestlichen Ortsrand
weniger Gewicht als den Beeintrachtigungen der Wegeverbindungen nach Osten in den
Raum Linter beizumessen.

In diesem Zusammenhang ist auch die im Rahmen des ,,Stadtteilentwicklungskonzeptes
Blumenrod 1997 niedergelegte Zielstellung, diesen Raum durch weitere Wegeverbin-
dungen in die Ortslage Linter und zum Linterer Weiher zu erschlieen erheblich beein-
trichtigt.”

Visuell diirfte die Trasse vor dem heutigen Ortsrand kaum wirksam werden, da sie
durchgehend in einem mindestens 4 bis 5 m tiefen Einschnitt verlauft. Auch die leichte,
etwa 1 m hohe Aufwallung bewirkt weder eine erkennbare visuelle Beeintrachtigung im
visuellen Erscheinungsbild des Ortsrandes, noch wird das Trassenbauwerk vom Orts-
rand aus sichtbar sein. Soweit die bislang am geplanten neuen Ortsrand vorgesehenen
Griinflichen an die neue Trasse ,,zurlickverlegt™ werden, diirfte dies auch fiir die visu-
elle Wirksamkeit der Trasse vor dem neuen Ortsrand gelten.

4.3.6 Ortsumgehung in der Variante 2 - Trassenab-
schnitt West

Die zweistreifige Trasse verlduft vor den Gewerbegebieten von Diez und Limburg ab-
wechselnd in Damm- und Einschnittlage bis zu der im Fldchennutzungsplan der Stadt
Limburg dargestellten Freihalteflache. Dort wird die Trasse abgesenkt bis zu der etwa
50 m westlich der Querung der L 3020 (Holzheimer Straf3e) beginnenden Trogstrecke,
in der sie unter der L 3020 (Holzheimer Strafie) hindurch gefiihrt wird. Ab etwa 300 m
westlich der Trogstrecke wird die Trasse einseitig mit einer 3 m hohen Larmschutzwand
versehen.

Da die Trasse — insbesondere das Anschlussbauwerk an die L 3020 — nicht vollstindig
innerhalb der im Flachennutzungsplan dargestellten Freihaltefliche verbleibt, werden
nordlich angrenzende Flachen beansprucht:

Der 6stliche Teil der auf der Siidseite der Strale Im GroBen Rohr gelegenen, derzeit
gewerblich genutzten Flachen (im Flachennutzungsplan als Gemischte Baufldchen dar-
gestellt) wird dadurch diagonal zerschnitten und geht sowohl fiir die vorhandenen (GE-
Gebiet) als auch fiir die geplanten Nutzungen (MI-Gebiet) verloren. Dabei wird auch
ein dort gelegenen gewerblich genutztes (Lager-)Gebiude in Anspruch genommen.*

* Es ist allerdings nicht erkennbar, warum die hier ohnehin anndhernd 4,5 m unter Geldndeniveau ver-

laufende Trasse nicht durch eine weitere FuBgéngerbriicke tiberspannt werden kann, um dadurch die
Trennwirkung zu den naherholungsgeeigneten Freiflichen vor dem Ortsrand von Blumenrod zu ver-
ringern.

* Die Inanspruchnahme der angrenzenden Flachen durch die ,,Verschiebung®“ der Trasse und des An-

schlussbauwerkes nach Norden aus der Freihaltefliche heraus erscheint nicht ganz schliissig, da der
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Weitere Beeintrachtigungen ergeben sich durch die von der Trasse ausgehenden Larm-
belastungen:

- AuBerhalb der vorgesehenen Liarmschutzwidnde werden am Rand des Wohngebietes
(Méihrisch-Neustidter-Strale, Marienbader Ring) die schalltechnischen Orientie-
rungswerte fiir Allgemeine Wohngebiete (55/45 dB[A]) bis etwa zur Hohe der Mih-
risch-Neustéddter-Stralle nachts erreicht oder tiberschritten (bis um 3 dB[A]).

- Im abgeschirmten Nahbereich der Trasse werden bis zur Troglage Schallwerte von
55 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts erwartet, wodurch die Orientierungswerte fiir
Wohngebiete tags zwar eingehalten, nachts jedoch um 4 dB(A) tiberschritten werden.
Bei der Beurteilung dieser Uberschreitung der schalltechnischen Orientierungswerte
ist jedoch auch die ,,plangegebene Vorbelastung* zu beachten, die sich durch die im
Flachennutzungsplan dargestellte Trasse ergibt: Zwar haben auch Randbereiche von
Baugebieten einen Anspruch auf den baugebietstypischen Schutz vor Schalleinwir-
kungen, dieser gilt aber nur gegen ,,heranriickende® emittierende Nutzungen. Da die
Hauptverkehrsstralle bereits vor der Entstehung der Wohnbebauung geplant (und im
Flachennutzungsplan dargestellt) war, kann die Trasse nicht als neu ,,heranriickende*
Schallquelle eingestuft werden. In der gegebenen Situation ist daher eine Schallbe-
lastung, die die Grenzwerte der 16. BImSchV (59/49 dB[A] tags/nachts) nicht tiber-
schreitet, nicht als relevante Beeintréchtigung einzustufen.

- Im nicht abgeschirmten gegeniiberliegenden Bereich werden Schallwerte bis 61
dB(A) tags und 55 dB(A) nachts erreicht. Da es sich hierbei jedoch um Gewerbege-
biete handelt, werden die gebietstypischen schalltechnischen Orientierungswerte
(65/55 dB[A] tags/nachts) nicht {iberschritten. Zudem sind derzeit in diesen Gewer-
begebieten keine schutzbediirftigen Nutzungen vorhanden.

- Gleiches gilt zwar auch fiir die derzeitigen Nutzungen auf der Siidseite der Straie Im
GroB3en Rohr, allerdings sind dort nach den Darstellungen des Flichennutzungspla-
nes empfindlichere gemischte Nutzungen geplant, deren schalltechnische Orientie-
rungswerte (60/50 dB[A] zumindest nachts deutlich (um 5 dB[A] iiberschritten wiir-
den.

Mangels vorhandener Wegeverbindungen bewirkt die Trasse in diesem Abschnitt keine
Trennwirkung.

Die vor den Gewerbegebieten verlaufende Trasse wird angesichts des durch Gewerbe-
bauten geprigten Ortsrandes visuell nicht als Storelement wirken, zumal dem Trassen-
verlauf hier auch einige raumwirksame Gehdlzinseln vorgelagert sind.

Einen erheblicheren Eingriff in das Erscheinungsbild des Ortsrandes diirfte die Larm-
schutzwand als der dortigen Raumstruktur weitgehend fremdes Element darstellen. Das
gilt allerdings nur, soweit die Larmschutzwand uneingeschrénkt sichtbar ist. Bei einer

stidlich der Trasse gelegene Teil der im Flachennutzungsplan dargestellten Freihaltefliche in diesem
Abschnitt praktisch nicht beansprucht wird.
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Bepflanzung, wie sie innerhalb der Freihaltefldchen teilweise bereits vorhanden ist, wird
die Larmschutzwand wahrscheinlich nicht mehr dominant wahrnehmbar sein und sich
weitgehend in die durch die derzeit vor dem Ortsrand schon vorhandenen Gehdlzinseln
bestimmte Raumstruktur integrieren lassen.

4.3.7 Ortsumgehung in der Variante 2 - Trassenab-
schnitt Mitte

Ostlich der Verkniipfung mit der L 3020 (Holzheimer StraBe) wird die Trasse bis zur
Querung des GroBbachtales zunéchst in Troglage, anschlieBend im Tunnel nach Osten
gefiihrt.

Die unmittelbar 6stlich der L 3020 (Holzheimer Strafie) gelegene Kleingartenanlage
wird durch die Trasse bzw. das Anschlussbauwerk zur L 3022 zwar zentral durch-
schnitten und dadurch vollstindig beansprucht, allerdings ist die Flichenbeanspruchung
differenziert zu bewerten:

Die vorhandene Kleingartenfliche umfasst eine durch die L 3020 und eine Wegepar-
zelle abgegrenzte dreieckige Fliache, die sich quer iiber die gesamte im Flachennut-
zungsplan mit der geplanten Trasse einer Hauptverkehrsstrale als ,,Freihaltefliche*
dargestellten Flache erstreckt. Es kann davon ausgegangen werden, dass die im Fla-
chennutzungsplan nur als Symbol dargestellte — und nicht flichig abgegrenzte - Klein-
gartenflache nur die nordlich aulerhalb der Freihaltefliche gelegene Kleingartenflache
berticksichtigt, wahrend es sich bei den innerhalb der im Flachennutzungsplan als Frei-
haltefldache fiir die geplante Hauptverkehrsstrale vorhandenen Kleingartennutzungen
nur um ,,Ubergangsnutzungen* handelt.

Daher kann auch nur die im Flachennutzungsplan dargestellte Kleingartenfliche nord-
lich der Trasse als Flachenverlust gewertet werden. Wegen der bereits im Trassenab-
schnitt ,,West* der Variante 2 angesprochenen Nordverschiebung der Trasse — insbe-
sondere im Verkniipfungsbereich mit der L 3020 — wird allerdings auch diese Klein-
gartenfliche — vorwiegend durch das Anschlussbauwerk — vollstidndig in Anspruch ge-
nommen.

Eine weitere Flachenbeanspruchung ergibt sich nicht, zumal die Trasse in diesem Ab-
schnitt groftenteils im Tunnel verlduft. Die zwischen dem Grof3bachtal und der B 417
(Wiesbadener Stralle) vorgesehene Tunnelstrecke hat hinsichtlich ihrer Fldchenan-
spruchnahme sogar den positiven Effekt, dass eine bislang als Hauptverkehrsstrale mit
, Verkehrsbegleitgriin® dargestellte und als solche vorgehaltene Fldche in eine Griinfla-
che innerhalb des Siedlungsgebietes ungewandelt werden kann.*

% Dieser Vorteil ist allerdings dahingehend zu relativieren, als die beiden anderen Trassenvarianten — 1

und la — diesen Vorteil in noch gréerem Mafle aufweisen, da bei den Varianten 1 und 1a die gesam-
te im Flachennutzungsplan dargestellte Freihaltefldche als Griinfldche entwickelt werden konnte.
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Soweit die Trasse jedoch auBlerhalb des Tunnels im Trog verlduft, werden die angren-
zenden Nutzungen von Schalleinwirkungen betroffen:

* Nordlich der Freihaltefliche werden an den dort angrenzenden Mischgebieten
Schallbelastungen von etwa 55 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts erreicht. Damit wer-
den die schalltechnischen Orientierungswerte fiir Mischgebiete (60/50 dB[A]) noch
mehr oder weniger deutlich unterschritten (tags um 5 und nachts um 1 dB[A]).

* An den siidlich angrenzenden Allgemeinen Wohngebiete werden bei annéhernd glei-
chen Abstdnden die gleichen Schallwerte erwartet (55/49 dB[A]), wodurch die
nichtlichen schalltechnischen Orientierungswerte fiir Allgemeine Wohngebiete
(55/45 dB[A]) nachts um 4 dB(A) iiberschritten werden.

Auch hier ist jedoch bei der Beurteilung dieser Uberschreitung der schalltechnischen
Orientierungswerte die ,,plangegebene* Nachbarschaft zu einer emittierenden Nut-
zung (Trasse einer HauptverkehrsstralBe mit Verkehrsbegleitgriin) zu beachten (sieche
hierzu die Ausfithrungen in Abschnitt 4.3.6). In der gegebenen Situation ist daher ei-
ne Schallbelastung, die die Grenzwerte der 16. BImSchV einhilt (59/49 dB[A]
tags/nachts), nicht als relevante Beeintrachtigung einzustufen.

Da auch die schalltechnischen Orientierungswerte fiir die im Grofbachtal angrenzend
durch Bebauungsplan®' festgesetzte Kleingartenanlage (55 dB[A] tags) nicht iiber-
schritten werden, kann der Trassenabschnitt ,,Mitte* der Variante 2 hinsichtlich der an-
grenzenden, im Einwirkungsbereich der Trasse gelegenen Nutzungen als nahezu wir-
kungsneutral eingestuft werden.

Da die innerhalb des Griinzuges im GroB3bachtal verlaufende Wegeverbindung (Ful3-
und Radweg) in einer Briicke {iber die Trasse gefiihrt wird, ergeben sich voraussichtlich
keine funktionalen Beeintrachtigungen und damit auch keine Erhohung der Trennwir-
kung.* Zwar muss das Lirmband der Trasse gequert werden, allerdings sind auch bei
der Beurteilung dieser Wirkungen die ,,plangegebenen® Voraussetzungen zu beachten,
wonach dieser Griinzug nach den Darstellungen des Flachennutzungsplanes ,,immer
schon von der Trasse einer (geplanten) Hauptverkehrsstra3e gequert wurde.

Eine visuelle Beeintrachtigung ergibt sich im Bereich der Verkniipfung mit der L 3020
(Holzheimer Strafle) aufgrund der sehr umfangreichen Verkehrsbauwerke: Durch die
Einbringung eines sechsarmigen Kreisverkehrsplatzes mit zwei Briicken iiber die in
Troglage verlaufende Trasse sowie insgesamt vier Verbindungsrampen wird der lineare,
in diesem Abschnitt durch eine einseitige Baumreihe mit geprigte Straenraum der
Holzheimer Strafle aufgebrochen und zumindest in einem kurzen Abschnitt von einem
Verkehrsbauwerk gepridgt werden, das nach seinem Umfang ein der vorhandenen
Raumstruktur fremdes Element darstellt.

! Bebauungsplan ,,Sandweg™
42 Aufgrund der sich im GroBbachtal etwas abflachenden Troglage muss diese Briicke vor der Querung
voraussichtlich etwas liber Geldndeniveau angehcht werden. Aufgrund der moglicherweise damit ver-
bundenen zusitzlichen Hohenunterschiede, die von den Benutzern iiberwunden werden miissen, kann

sich eine geringfiigige funktionale Beeintréchtigung dieser Wegeverbindung ergeben.
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In welchem Umfang der in Troglage verlaufende Abschnitt raumstrukturell wirksam
wird, hingt davon ab, inwieweit dieser Streckenabschnitt sichtbar sein wird bzw. durch
entsprechende Abpflanzung visuell nur als Geholzflache erscheint.

4.3.8 Ortsumgehung in der Variante 2 - Trassenab-
schnitt Ost

Ostlich der Verkniipfung mit der B 417 wird die ab hier vierstreifige Trasse noch etwa
100 bis 120 m im Tunnel und anschlieflend in einem etwa 35 m breiten, zunichst anni-
hernd 5 m tiefen Einschnitt aus dem Hang des Kasselbachtales gefiihrt. Nach etwa 100
m erreicht die Trasse Geldndeniveau und wird dann in Dammlage auf das Niveau der
vorhandenen B 8 und in diese eingefiihrt. Zwischen dem Ende des Tunnels und dem
Ende der Baustrecke wird die Trasse beidseitig mit 4 bis 6,5 m hohen Liarmschutzwin-
den versehen.

Obwohl die Trasse selbst im Verkniipfungsbereich mit der L 417 (Wiesbadener Straf3e)
noch im Tunnel verlduft, wird das gro3e Verkniipfungsbauwerk (sechsarmiger Kreis-
verkehrsplatz) voraussichtlich Randfldchen der angrenzenden Nutzungen beanspruchen.
Da es sich aber in allen Féllen um unbebaute Randflachen handelt, deren fldchige Be-
troffenheit aufgrund der dem frithen Planungsstadium entsprechendem schematischen
des Verkehrsbauwerkes nicht hinreichend beurteilt werden kann (u. U. betrigt die Be-
troffenheit nur wenige Quadratmeter) ist die Flaichenbeanspruchung derzeit als eher
leichte Beeintriachtigung einzustufen.

Der Umfang der tatsdchlichen Beeintrachtigung im Bereich dieses Verkniipfungsbau-
werkes hangt im Wesentlichen von der genauen Lage der Verbindungsrampe von der
westlichen Richtungsfahrbahn der Trasse zur B 417 ab: Je weiter diese nach Norden
riickt (oder riicken muss), desto groBBer wird der Eingriff in angrenzende — z. T. denk-
malgeschiitzte — Fléchen.

Ostlich der B 417 (Wiesbadener StraBe) verlisst die Trasse den im Flichennutzungs-
plan dargestellten Freihaltekorridor und verlduft etwa 20 m weiter nordlich innerhalb
der heute brach liegenden Flichen des ehemaligen Klostergartens. Solange die Trasse
im Tunnel verlduft, wirkt sich dieses ,,Verlassen des Freihaltekorridors nicht unmittel-
bar aus®, jenseits der Tunneléffnung werden diese Flichen jedoch durch das hier bis zu
30 m breite Trassenbauwerk (vierstreifige Fahrbahn zuziiglich Einschnittbéschungen)
beansprucht.

Bei den beanspruchten Flachen handelt es sich zwar derzeit um Brachfldchen, sie sind
im Flachennutzungsplan aber als Wohnbau- und Gemischte Bauflichen dargestellt. Fiir

s Allerdings ist auch in diesem Tunnelabschnitt der Verlauf der bereits angesprochenen Verbindungs-

rampe zur B 417 zu beachten, die — je nach konkretem Verlauf — u. U. erhebliche Beeintrichtigungen
zur Folge haben kann.
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die als Wohnbaufldche dargestellte Flache ist derzeit ein Bebauungsplan im Aufstel-
lungsverfahren. In diesem Bebauungsplan wird zwar die im Fldchennutzungsplan der
Stadt Limburg dargestellte Trasse sowohl hinsichtlich ihres Trassenverlaufes als auch
hinsichtlich des Flichennachweises ggf. erforderlicher Larmschutzanlagen zur neu ge-
planten Wohnbebauung beriicksichtigt, jedoch orientiert an der Darstellung im Fldchen-
nutzungsplan.** Durch die Verschiebung der Trasse nach Norden werden nunmehr nicht
nur ein Teil der als Wohnbaufldchen im Flachennutzungsplan dargestellten Flachen in
Anspruch genommen, sondern auch die in der konkretisierten Bebauungsplanung als
Allgemeine Wohngebiete ausgewiesenen Flachen. Dies stellt eine schwerwiegende Be-
eintriachtigung dieser Planfldchen dar.

Die weiter ostlich dargestellten Gemischten Baufldchen sind nicht mehr durch Fla-
cheninanspruchnahme betroffen, da die Trasse wieder in den im Fldchennutzungsplan
dargestellten Freihaltebereich zuriickschwenkt.

Trotz der anschlieBend an die Tunnelstrecke beidseitig vorgesehenen Larmschutzwinde

sind die angrenzenden Nutzungen von Schalleinwirkungen betroffen:

- An den nicht in Anspruch genommenen Planflichen (Wohnbauflichen sowie die
Ostlich angrenzenden Gemischten Baufldchen) auf dem Geldnde der ehemaligen
Klostergérten werden von Schalleinwirkungen von 58 dB(A) tags und 52 dB(A)
nachts erwartet. Damit werden zwar die schalltechnischen Orientierungswerte fiir
Mischgebiete (60/50 dB[A] tags/nachts) nur nachts um 2 dB(A) iiberschritten, die
der Wohnbaufldchen (55/45 dB[A] tags/nachts) jedoch sowohl tags um 3 dB(A) als
auch insbesondere nachts um 7 dB(A). Bei einer Uberschreitung der nichtlichen
schalltechnischen Orientierungswerte um 7 dB(A) diirfte die Realisierung dieses
Wohngebietes schwerwiegend beeintréichtigt sein.

- Kurz vor der Einfiddelung der Trasse in den Verlauf der bestehenden B 8 wird auch
noch das etwas zuriickgesetzt in der Schleife des Kasselbaches gelegene Wohngebiet
,»Am Meilenstein® von Schalleinwirkungen in Hohe von 55 dB(A) tags und 49
dB(A) nachts betroffen. Diese Nutzungen waren aber durch Schalleinwirkungen von
der B 8 vorbelastet, die im Planungsnullfall eine Verkehrsstirke von knapp 29.000
Kfz/24 h und damit eine néchtliche Schallbelastung von etwa 51 bis 52 dB(A) auf-
weist. D. h. die Schalleinwirkungen werden durch die Neubaustrecke und deren
Larmschutzanlagen um etwa 2 dB(A) verringert, so dass sich insgesamt keine Be-
eintrachtigung ergibt.

Auf der gegeniiberliegenden Seite werden ebenfalls Nutzungen von hohen Schallebe-

lastungen betroffen:

- An dem im AuBenbereich gelegenen Wohngebdude Am Guckucksberg 2 werden
Schalleinwirkungen in H6he von etwa 65 dB(A) tags und 59 dB(A) nachts erwartet.
Damit werden die - erhdhten - schalltechnischen Orientierungswerte fiir Wohnge-
baude im AuBenbereich, die nicht den Schutz eines Baugebietes beanspruchen kon-

Auch hier ist nicht ganz nachvollziehbar, warum die Trasse nach Norden in die teilweise verbindlich
beplanten Flachen verschoben wird: Die im Flachennutzungsplan dargestellte Freihalteflédche ist in
ihrem Verlauf im Kasselbachtal zwar etwas unbestimmt abgegrenzt, da aber auf der Sudseite keine
definierten Flachen angrenzen, erscheint immer noch ausreichend Raum, um das maximal 30 m breite,
hier vierstreifige Trassenbauwerk ohne Inanspruchnahme der nérdlich angrenzenden Nutzungen durch
das Kasselbachtal zu fiihren.
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nen (60/50 dB[A] tags/nachts), noch um 5 dB(A) tags und 9 dB(A) nachts deutlich
iiberschritten. Diese Nutzung ist zwar durch Schalleinwirkungen von der bestehen-
den B 8 und der Autobahn erheblich vorbelastet, allerdings wirken die neuen
Schallimmissionen nunmehr von einer bislang eher unvorbelasteten Richtung auf das
Gebdude ein, so dass insgesamt eine erhebliche bis schwerwiegende Beeintréchti-
gung konstatiert werden muss.

- Das Wohngebiet ,,Am Meilenstein“ in der Schleife des Kasselbaches wird an den der
Trasse nichstgelegenen Gebduden (Konigsberger Strale) von Schalleinwirkungen in
Hohe von 55 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts betroffen. Auch diese Nutzung ist
durch Schalleinwirkungen von der B 8 vorbelastet, wobei hier die Schalleinwirkun-
gen der B 8 und der neuen Trasse richtungsgleich wirken und sich daher ggf. addie-
ren konnen. Die B 8, die im Planungsnullfall knapp 29.000 Kfz/24 h mit einer
Schallbelastung von ca. 51 bis 52 dB(A) aufweist, wird im Planfall 2 abgeschnitten,
so dass sich trotz der Uberschreitung der nichtlichen schalltechnischen Orientie-
rungswerte um 4 dB(A) ein gegeniiber dem Planungsnullfall um 2 dB(A) verbesser-
ten Situation ergibt und die Schalleinwirkungen der neuen Trasse daher keine Beein-
trachtigung darstellen.

- Am Gebdude der Jugendherberge im ,,Eduard-Horn-Park® werden Werte von 59
dB(A) tags und 53 dB(A) nachts erwartet. Dieses Gebdude liegt zwar in annidhernd
gleicher Entfernung wie die Wohnbebauung an der Konigsberger Strale von der
Trasse, aufgrund des erhohten Standortes der Jugendherberge ist jedoch die Ab-
schirmwirkung der Schallschutzwand stark eingeschrinkt. Die damit verbundene U-
berschreitung der zuzuordnenden schalltechnischen Orientierungswerte (60/50
dB[A] tags/nachts)* werden nachts um 3 dB(A) iiberschritten, so dass eine feststell-
bare Beeintrachtigung gegeben ist.

- Am westlich der Jugendherberge gelegenen Rand des ,,Eduard-Horn-Parkes* werden
Schallbelastungen von 56/50 dB(A) tags/nachts erwartet. Da der ,,Eduard-Horn-
Park® aber selbst emittierende Nutzungen enthilt (Sportanlagen), ist er als unemp-
findlich gegeniiber einwirkenden Schallimmissionen einzustufen.

Eine Trennwirkung geht von der Trasse nur im Bereich der etwas umwegigen Unterfiih-
rung des vorhandenen Ful3- und Radweges iiber die Trasse aus, da diese Wegeverbin-
dung vorher nahezu geradlinig unter der bestehenden B 8 hindurch gefiihrt worden ist.
Da sich aber kein zusitzlicher Hohenunterschied ergibt, sind die Wirkungen als gering-
fuigig einzustufen. Beachtlicher erscheint zunichst die Belédstigungswirkung durch
Liarm, da der Weg bis zu dem Unterfithrungsbauwerk unmittelbar neben der Trasse ge-
fithrt werden muss. Da die Trasse aber durch Larmschutzwénde abgeschirmt wird, ist
die Belastigungswirkung als geringfiigig einzustufen.

Visuell stérend wirkt sich die Verkniipfung mit der B 417 (Wiesbadener Strafle) auf-
grund des sehr umfangreichen Verkehrsbauwerks aus. Allerdings erfolgt die Einbrin-
gung des groflen Kreisverkehrsplatzes in einen Raum, der derzeit weitgehend offen ist
(zurickweichende Bebauung) und mangels anderer prigender Raumelemente bereits
durch das Verkehrsbauwerk der Bundesstra3e 417 geprigt wird. Insofern ist dem neuen

¥ Zur Zuordnung schalltechnischer Orientierungswerte fiir Jugendherbergen siehe FuBnote 30 in diesem

Kapitel.
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Bauwerk keine grundséitzliche, sondern nur eine graduelle Veridnderung der Raum-
struktur beizumessen.*’

Tiefgreifendere visuelle Wirkungen wird die Trasse nach dem Verlassen der Tunnel-
strecke haben, da sie aufgrund ihres Flichenanspruches und der beidseitig vorgesehenen
Larmschutzwidnde die Raumstruktur erheblich verdndert. Zwar kann das Kasselbachtal
in diesem Abschnitt aufgrund der dort bereits ,,plangegebenen Trasse nicht als frei von
technischen Bauwerken betrachtet werden, die Trasse wird jedoch den dort vorhande-
nen teilweise umfangreichen Baumbestand in Anspruch nehmen und daher eine vollige
Neustrukturierung des Ortsrandes zum ehemaligen Geldnde des Pallottiner-Klosters
bewirken.

Die unmittelbare Verkniipfung der neuen Trasse mit der vorhandenen B 8 wird dagegen
trotz der erhebliche Veridnderungen voraussichtlich visuell weniger wirksam, da der
angrenzende Ortsrand durch annidhernd geschlossene Geholzflachen abgeschirmt ist.
Deswegen sind hier trotz der Ndhe zum Ortsrand zwar Verdnderungen im Landschafts-
bild, aber keine tiefgreifenden Wirkungen auf die Erscheinungsform des Ortsrandes zu
erwarten.

% Auch hier konnen sich durch die derzeit noch nicht abschlieBend festliegenden Verbindungsrampen

aufgrund der moglichen Beanspruchung angrenzender Flichen weitaus stirkere visuelle Wirkungen
ergeben.
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Tabellarische Zusammenfassung der
Wirkungen der Planfiille nach der Tras-
senlage

Bewertung der stiidtebaulichen Wirkungen

(rechte Spalte = kriterienspezifische Beurteilung der Wirkung, darin: herausragende Verbesserung [ee],
erhebliche Verbesserung [*¢], feststellbare Verbesserung [¢], wirkungsneutral [o], feststellbare Beeintrich-
tigung [x], erhebliche Beeintrachtigung [xx], schwerwiegende Beeintrichtigung [xxx] - Werte in Klam-
mern weisen darauthin, dass eine Bewertung nur hilfsweise oder unter Vorbehalt vorgenommen wurde)

Die nachfolgende tabellarische Bewertung der Wirkungen der Planfélle nach der Tras-
senlage erfolgt ebenfalls getrennt nach den vorstehend beschriebenen Trassenvarian-
ten (1, 1a und 2) und Trassenabschnitten (,, West*, ,,Mitte“ und ,,Ost*). Die krite-
rienspezifischen Wirkungen sind in der rechten Spalte wiedergegeben. Die Bedeutung
ist im Tabellenkopf angegeben.

Diese tabellarische Bewertung ist am Ende des Abschnittes nochmals als Matrix zusam-
mengefasst (siche Abbildung nach Seite 98).

»Variante 1 - Trassenabschnitt WEST (westlich L 319 [Holzheimer Stra-
Be])

Nutzungen:

Wirkungsneutral, da Schalleinwirkungen von der Trasse auf den bislang unvorbelasteten
westlichen Ortsrand von Blumenrod (Karlsbader Strae/M#hrisch-Neustiddter-Strafie) weit

unter den schalltechnischen Orientierungswerten fiir WA-Gebiete liegen. o
Planungen und Zielvorstellungen:

Wirkungsneutral, da keine stéddtebaulich relevanten Planungen beabsichtigt 0
Funktionsverflechtungen:

Wirkungsneutral, da keine Wegeverbindungen durch den Trassenabschnitt beeintrichtigt. 0

Ortsbild und Raumstruktur:

Die Trasse selbst ist nicht ortsbildwirksam, da sie im Einschnitt und hinter einer 1 m hohen
Aufwallung verlduft. 0

Im Querungsbereich der L 319 wird die raumprigende Baumreihe entlang der in den Orts-
rand hineinfithrenden Landesstralle aufgebrochen (Verlust von Gliederungselementen). X
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svariante 1 - Trassenabschnitt MITTE (zwischen L 319 [Holzheimer
Strafle] und B 417 [Wiesbadener Strafie])

Nutzungen:

Geringfuigige Schalleinwirkungen von der Trasse auf den bislang unvorbelasteten siidwest-
lichen Ortsrand von Blumenrod (Kneippstrae), jedoch deutlich unter den schalltechni-
schen Orientierungswerten fiir WA-Gebiete. 0

Schalleinwirkungen von der Trasse auf den bislang unvorbelasteten stidlichen Ortsrand von
Blumenrod (Robert-Koch-StraBe) mit Erreichung bzw. Uberschreitung der schalltechni-
schen Orientierungswerte fiir WR-Gebiete (50/40 dB[A] tags/nachts) um 1 dB(A). Im Falle
der Realisierung der im Flachennutzungsplan bereits dargestellten Baugebietserweiterung,
wird diese Bebauung jedoch soweit abgeschirmt, dass keine Beeintrachtigungen zu er-
warten sein werden. X)

Keine Beeintrachtigung des Schulgeldndes nordlich der Zeppelinstra3e, da aufgrund der tie-
fen Einschnittlage der Trasse nur Schalleinwirkungen von max. 49 dB(A) tags erwartet
werden. 0

Planungen und Zielvorstellungen:

Die im Flachennutzungsplan am Siidrand der geplanten Wohnbauerweiterungsflachen dar-
gestellten Griinflichen werden in einem Umfang von ca. 0,9 ha beansprucht bzw. zer-
schnitten. Aufgrund des geringen betroffenen Flachenanteils der gesamten Griinfliche er-
scheint der Flachenverlust weitgehend kompensationsfihig. X)

Die im Flachennutzungsplan zwischen Wiesbadener Strafle (B 417) und Zeppelinstrae (K
474) dargestellten ,,Parkplatzflichen* werden zu zwei Dritteln beansprucht bzw. zerschnit-
ten; der Fldchenverlust kann auf angrenzenden Flichen voraussichtlich kompensiert wer-
den. (098]

Die nicht im Flachennutzungsplan aber im ,,Stadtteilentwicklungkonzept Blumenrod“ am
ostlichen Rand von Blumenrod dargestellten Optionsflache fiir die Entwicklung eines ,,Er-
holungsgebietes am Weiher wird durch die Trasse zerschnitten. Die Integration dieser Op-
tionsfliche in das vorhandene ,Freizeit- und Fischereigeldnde Linterer Weiher* ist daher
nicht mehr moglich (jedoch Nutzung der westlichen ,,Restflache* als Freizeitgelénde). XX

Die im Fldachennutzungsplan dargestellten Wohnbauerweiterungsflichen am siidlichen
Ortsrand von Blumenrod werden in einem Umfang von knapp 6 ha von Schalleinwirkungen
iiber 45 dB(A) betroffen (entsprechend 25 %). X/XX

Die nicht im Flachennutzungsplan aber im ,,Stadtteilentwicklungkonzept Blumenrod“ am
ostlichen Rand von Blumenrod dargestellten Optionsfldchen fiir eine Wohnbaufldchener-
weiterung wird in einem Umfang von ca. 1 ha von Schalleinwirkungen iiber 45 dB(A) be-
troffen (entsprechend etwa 10 %). X

Funktionsverflechtungen:

Die vom stidwestlichen Ortsrand von Blumenrod in die Feldflur fithrende Wegeverbindung
wird abgeschnitten. X

Die vom 6stlichen Ortsrand von Blumenrod in die Feldflur fithrende Wegeverbindung wird

ohne funktionale Beeintrachtigung und Hohenunterschiede tiber die Trasse gefithrt. Es
muss daher lediglich das Larmband der Trasse gequert werden. (098]
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Die vom 0stlichen Ortsrand von Blumenrod in den Raum Linter fithrenden Wegeverbin-
dungen werden abgeschnitten. Durch die Uberfithrung des Wirtschaftsweges nach Siiden ist
eine Verbindung nur noch umwegig und ohne Rundwegeverbindung moglich. XX

Die im ,,Stadtteilentwicklungskonzept Blumenrod* vorgesehenen Wegeverbindungen nach

Linter und zum Linterer Weiher werden abgeschnitten. Die dadurch geplanten Rundwege-
verbindungen sind nicht mehr moglich. X

Ortsbild und Raumstruktur:

Wirkungsneutral, da die im Einschnitt verlaufende Trasse vom Ortsrand aus kaum sichtbar
ist. o

Durch zu erwartende stralenbegleitende Anpflanzungen entlang der Trasse Verbesserung
der visuell wirksamen Raumstruktur moglich. ®)

svariante 1 - Trassenabschnitt OST (zwischen B 417 [Wiesbadener Straf3e]
und B 8 [Ende der Baustrecke])

Nutzungen:

Inanspruchnahme des Gebdudes des ,,Kinderspielhauses* (ehemalige Tennishalle) im Son-
dergebiet ,,Tennishalle* durch das Anschlussbauwerk der B 417 an die neue Trasse XXX

Inanspruchnahme von ca. 1,7 ha Flachen des ,Freizeit- und Erholungsparks Eppenau*
(Sondergebiet ,, Tennishalle®). XX

Inanspruchnahme und Abtrennung von etwa 0,15 ha der Jugendherberge zuzurechnende
Griinfliche im ,,Eduard-Horn-Park*. X

Erhebliche bis schwerwiegende Beeintrachtigung der Einzelnutzung Am Guckucksberg 2
durch Schalleinwirkungen von 64/58 dB(A) (= 8 dB[A] nachts iiber den — erhéhten —
schalltechnischen Orientierungswerten fiir Wohngebédude im AuBlenbereich [60/50 dB(A)]). XX/XXX

Erhebliche bis schwerwiegende Beeintrichtigung der Schulnutzungen im SO-Gebiet ,,Re-
habilitationszentrum* durch Schalleinwirkungen von 59/53 dB(A) (= 9 dB[A] tags iiber
dem analog fiir Schulen angesetzten schalltechnischen Orientierungswert von 50 dB[A]
tags). XX/XXX

Schalleinwirkungen von der Trasse auf den Ortsrand des Wohngebietes ,,Am Meilenstein®
in Hohe von 55/49 dB(A) mit Uberschreitung der schalltechnischen Orientierungswerte fiir
WA-Gebiete (55/45 dB[A] tags/nachts) um 4 dB(A), aufgrund der bisherigen Schalleinwir-
kungen von der B 8, die hier entlastet wird, jedoch keine Verdnderungen und daher wir-
kungsneutral. 0

Planungen und Zielvorstellungen:

Ostliche Erweiterungsflichen im Sondergebiet ,,Rehabilitsationszentrum* werden in einem
Umfang von ca. 0,4 ha beansprucht bzw. zerschnitten XX
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Funktionsverflechtungen:

Keine Trennwirkungen fiir das Wegesystem im Kasselbachtal, da dieses ohne funktionale
Beeintriachtigung unter der auf einer 15 m hohen Briicke verlaufenden Trasse hindurchge-

fithrt wird. 0
Abtrennung der bisherigen Zufahrt zur Jugendherberge, diese ist jedoch fuBldufig auch auf
anderen Wegen ohne Umwege erreichbar. 0

Ortsbhild und Raumstruktur:

Durch Einbringung einer 15 m hohen, zusétzlich mit einer 5 m hohen Lirmschutzwand ver-
sehenen Briicke schwerwiegende Verdnderung der Raumstruktur einer weitgehend intakten
Kulturlandschaft in diesem Teil des Kasselbachtales. XXX

Erhebliche Verdnderungen im Landschaftsbild durch umfangreiche Gelindebewegungen
im Zuge der Unterfithrung der Anschlussrampe von der B 8 zu der im Einschnitt verlaufen-
den neuen Trasse Richtung Autobahn. Wegen Abschirmung durch annidhernd geschlossene
Geholzflachen trotz der Ndhe zum Ortsrand keine visuellen Wirkungen auf das Erschei-
nungsbild des Ortsrandes. 0

svariante 1a* - Trassenabschnitt WEST (westlich L 319 [Holzheimer Stra-
Be])

Identisch mit dem Trassenabschnitt ,,West* der Variante 1 (siche dort)

wvariante 1a“ - Trassenabschnitt MITTE (zwischen L 319 [Holzheimer
Strafle] und B 417 [Wiesbadener Strafie])

Nutzungen:

Geringfiigige Schalleinwirkungen von der Trasse auf den bislang unvorbelasteten siidwest-
lichen Ortsrand von Blumenrod (Kneippstrale), jedoch noch knapp unter den schalltechni-
schen Orientierungswerten fiir WA-Gebiete. X)

Schalleinwirkungen von der Trasse auf den bislang unvorbelasteten siidlichen Ortsrand von
Blumenrod (Robert-Koch-StraBe) mit Uberschreitung der schalltechnischen Orientie-
rungswerte fiir WR-Gebiete (50/40 dB[A] tags/nachts) um 3 bis 4 dB(A). Im Falle der Rea-
lisierung der im Flachennutzungsplan bereits dargestellten Baugebietserweiterung, wird
diese Bebauung jedoch voraussichtlich soweit abgeschirmt, dass keine Beeintrachtigungen
Zu erwarten sein werden. (XX)

Schalleinwirkungen von der Trasse auf den bislang unvorbelasteten siidostlichen Ortsrand
von Blumenrod mit Ausschopfung der schalltechnischen Orientierungswerte fir WA-
Gebiete (55/45 dB[A] tags/nachts). X

Keine Beeintrichtigung des Schulgeldndes nérdlich der Zeppelinstralie, da aufgrund der tie-

fen Einschnittlage der Trasse nur Schalleinwirkungen von max. 49 dB(A) tags erwartet
werden. o
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Planungen und Zielvorstellungen:

Die im Flachennutzungsplan dargestellten Wohnbauerweiterungsfldchen werden in einem
Umfang von ca. 6,3 ha beansprucht bzw. zerschnitten. Da auch die vorgelagerten geplanten
Griinflachen vollstindig abgeschnitten und ,,zurtickverlegt” werden miissen, ist von einem
Verlust von insgesamt mindestens 30 % der der geplanten Wohnbaufldchen auszugehen.

Die im Flachennutzungsplan zwischen Wiesbadener Strafle (B 417) und Zeppelinstrae (K
474) dargestellten ,,Parkplatzflichen* werden zu zwei Dritteln beansprucht bzw. zerschnit-
ten; Flachenverlust kann auf angrenzenden Flachen voraussichtlich kompensiert werden.

Die nicht im Flachennutzungsplan aber im ,,Stadtteilentwicklungkonzept Blumenrod® am
Ostlichen Rand von Blumenrod dargestellte Optionsflache fiir die Entwicklung eines ,,Er-
holungsgebietes am Weiher wird durch die Trasse zerschnitten. Die Integration dieser Op-
tionsfliche in das vorhandene ,Freizeit- und Fischereigeldnde Linterer Weiher* ist daher
nicht mehr moglich (jedoch Nutzung der westlichen ,,Restfliche* als Freizeitgeldnde).

Die im Flachennutzungsplan dargestellten und nicht von der Trasse in Anspruch genomme-
nen Wohnbauerweiterungsflachen am stidlichen Ortsrand von Blumenrod werden tiberwie-
gend von Schalleinwirkungen tiber 45 dB(A) betroffen. Demnach verbleibt ein unbelastetes
Entwicklungspotential von 5 ha (entsprechend etwa 20 %).

Die nicht im Flachennutzungsplan aber im ,,Stadtteilentwicklungkonzept Blumenrod® am
Ostlichen Rand von Blumenrod dargestellte Optionsfldche fiir eine Wohnbaufldchenerwei-
terung wird in einem Umfang von ca. 2,5 ha von Schalleinwirkungen {iber 45 dB(A) betrof-
fen (entsprechend 25 %).

Eine Flacheninanspruchnahme des geplanten Friedhofes am Siidwestrand von Blumenrod
kann wegen der fehlenden Abgrenzung zwar nicht mit Sicherheit angenommen werden, je-
doch werden Teile der Fldche durch Schalleinwirkungen von tiber 55 dB(A) tags betroffen.

Funktionsverflechtungen:

Die vom stidwestlichen Ortsrand von Blumenrod in die Feldflur fithrende Wegeverbindung
wird abgeschnitten.

Die vom 6stlichen Ortsrand von Blumenrod in die Feldflur fithrende Wegeverbindung wird
ohne funktionale Beeintrachtigung und Hohenunterschiede tiber die Trasse gefiihrt. Es
muss daher lediglich das Larmband der Trasse gequert werden.

Vom zwei vom 6stlichen Ortsrand von Blumenrod in den Raum Linter fiihrenden Wege-
verbindungen wird eine abgeschnitten und die zweite durch Verlauf unmittelbar neben der
Trasse erheblicher Larmbeléstigung ausgesetzt.

Die im ,,Stadtteilentwicklungskonzept Blumenrod* vorgesehenen Wegeverbindungen nach

Linter und zum Linterer Weiher werden abgeschnitten. Die dadurch geplanten Rundwege-
verbindungen sind nicht mehr moglich.

Ortsbild und Raumstruktur:
Wirkungsneutral, da die im Einschnitt verlaufende Trasse vom Ortsrand aus kaum sichtbar

ist (gilt auch fiir den ,,neuen® Ortsrand, wenn die abgeschnittenen Griinflichen entspre-
chend ,,zurlickverlegt® werden.

96

XX

X)

XX

XXX

X)

X/XX



svariante 1a* - Trassenabschnitt OST (zwischen B 417 [Wiesbadener Stra-
BBe] und B 8 [Ende der Baustrecke])

Identisch mit dem Trassenabschnitt ,,Ost™ der Variante 1 (siche dort)

svariante 2* - Trassenabschnitt WEST (westlich L 3020 [Holzheimer Stra-
Be])

Nutzungen:

Zerschnitt und Inanspruchnahme eines Teils der auf der Siidseite der Strale Grofles Rohr
gelegenen, als Gemischte Baufldchen tiberplanten Gewerbeflichen mit einem gewerblich
genutzten (Lager-)Gebdude. XXX

Larmbeeintrichtigung des westlichen Ortsrandes von Blumenrod (bis Mahrisch-Neustadter-
Strafle) durch Schalleinwirkungen bis max. 3 dB(A) tiber den schalltechnischen Orientie-
rungswerten fiir Allgemeine Wohngebiete (55/45 dB[A] tags/nachts) X

Larmbeeintrachtigung des nordlichen Ortsrandes von Blumenrod (Marienburger Ring)
durch Schalleinwirkungen von 55 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts (+ 4 dB[A] iiber den
nichtlichen schalltechnischen Orientierungswerten fiir Allgemeine Wohngebiete) — aller-
dings bei ,,plangegebener* Vorbelastung durch im Flachennutzungsplan dargestellten Tras-
senverlauf einer Hauptverkehrsstraf3e. 0 /(X)

Schalleinwirkungen an den Réndern des Gewerbegebietes am Groflen Rohr bis 61/55
dB(A) tags/nachts. Keine Beeintrdchtigung, da schalltechnische Orientierungswerte fiir
Gewerbegebiete (65/55 dB[A]) nicht tiberschritten werden und zudem im Gewerbegebiet
derzeit keine empfindlichen Nutzungen vorhanden. 0

Planungen und Zielvorstellungen:
Larmbeeintrachtigung am Rande des geplanten Mischgebietes auf der Siidseite der StraBle

GroBes Rohr durch Schalleinwirkungen von 61/55 dB(A) (Uberschreitung der nichtlichen
schalltechnischen Orientierungswerte fiir Mischgebiete um 5 dB[A]). XX

Funktionsverflechtungen:

Wirkungsneutral, da im Verlauf des ,,Westabschnittes” der Trassenvariante 2 a keine We-
geverbindung mit Bedeutung fiir Funktionsverflechtungen vorhanden sind. 0

Ortsbild und Raumstruktur:
Aufgrund der Einschnittlage ist die Trasse selbst wenig visuell wirksam; die Larmschutz-
wand im Nahbereich des Ortsrandes ist im Grundsatz zwar raumstrukturell wirksam, durch

vorhandene und im Zuge des Ausbaus der Trasse zu ergénzende Geholze voraussichtlich a-
ber wenig wahrnehmbar. x)
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,variante 2 - Trassenabschnitt MITTE (zwischen L 3020 [ Holzheimer
Strasse] und B 417 [Wiesbadener Stralie])

Nutzungen:

Inanspruchnahme einer vorhandenen, aber in der als ,,Verkehrsgriin“ tiberplanten Freihalte-
flache gelegenen Kleingartenanlage. 0

Inanspruchnahme einer vorhandenen, noérdlich an die als ,,Verkehrsgriin® {iberplanten Frei-
haltefliche angrenzende, im Fldachennutzungsplan als ,,Kleingartenanlage® dargestellten
Flache. XXX

Larmbeeintriachtigung des Mischgebietes am siidlichen Ortsrand der Limburger Siidstadt
(Raiffeisenstralle) durch Schalleinwirkungen von 55 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts, aber
noch 5 dB(A) tags und 1 dB(A) nachts unter den nichtlichen schalltechnischen Orientie-
rungswerten fiir Mischgebiete (60/50 dB[A]). 0

Larmbeeintriachtigung des nordlichen Ortsrandes von Blumenrod (Berliner Strafe) durch
Schalleinwirkungen von 55 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts (+ 4 dB[A] iiber den néchtli-
chen schalltechnischen Orientierungswerten fiir Allgemeine Wohngebiete) — allerdings bei
,plangegebener Vorbelastung durch im Flachennutzungsplan dargestellten Trassenverlauf
einer Hauptverkehrsstraf3e. 0 /(X)

Schalleinwirkungen auf das festgesetzte Kleingartengeldnde im Grof3bachtal noérdlich der
Trasse in Hohe von 55/49 dB(A) (= Einhaltung der schalltechnischen Orientierungswerte
fiir Kleingartengebiete - 55 dB[A] tags). 0

Planungen und Zielvorstellungen:

Im Abschnitt der Trasse in Tunnellage ist die Umwandlung der bisherigen ,,Freihaltefliche*
(Trasse und Verkehrsbegleitgriin) in eine Griinfliche moglich. (*°)

Funktionsverflechtungen:
Wegeverbindung im Grofbachtal wird ohne funktionale Einschriankung tiber die Trasse ge-

fithrt und quert Larmband der Trasse (Larmband allerdings durch im Fldchennutzungsplan
dargestellten Trassenverlauf einer Hauptverkehrsstral3e ,,plangegeben®) 0

Ortsbild und Raumstruktur:

Erhebliche visuelle Beeintrichtigung durch umfangreiches Verkniipfungsbauwerk (6-
armiger Kreisverkehrsplatz, Aufbrechen der vorhandenen Baumreihe) mit der L 3020 XX

Visuelle Wirkung der Troglage der Trasse im iibrigen abhingig von Art und Umfang der
Eingriinung. (X)
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svariante 2¢ - Trassenabschnitt OST (zwischen B 417 [Wiesbadener Stra-
BBe] und B 8 [Ende der Baustrecke])

Nutzungen:

Inanspruchnahme angrenzender Flachen im Bereich des 6-armigen Kreisverkehrsplatzes an
der B 417 (Verkntipfungsbauwerkes der Trasse mit der B 4217), deren Umfang allerdings
noch nicht ndher bestimmt werden kann. X

Erhebliche bis schwerwiegende Beeintrachtigung der Einzelnutzung Am Guckucksberg 2
durch Schalleinwirkungen von 65/59 dB(A) (= 9 dB[A] nachts tiber den — erh6hten —
schalltechnischen Orientierungswerten fiir Wohngebdude im Auflenbereich [60/50 dB(A)]). XX/XXX

Feststellbare Beeintrachtigung der Jugendherberge durch Schalleinwirkungen von 59/53
dB(A) (= 3 dB[A] tiber den anzusetzenden schalltechnischen Orientierungswerten fiir Ju-
gendherbergen von 60/50 dB[A] tags/nachts). X

Schalleinwirkungen von der Trasse auf den Ortsrand des Wohngebietes ,,Am Meilenstein®
in Hohe von 55/49 dB(A) mit Uberschreitung der schalltechnischen Orientierungswerten
fiir WA-Gebiete (55/45 dB[A] tags/nachts) um 4 dB(A), aufgrund der bisherigen
Schalleinwirkungen von der B 8, die abgeschnitten wird, jedoch wirkungsneutral, da die
Schallbelastung gegeniiber dem Planungsnullfall sinkt. o

Planungen und Zielvorstellungen:

Inanspruchnahme von im Fldchennutzungsplan als Gemischte Bauflachen dargestellte Fli-
chen auf dem unbebauten Geldnde des ehemaligen Klostergartens X

Inanspruchnahme von im Flachennutzungsplan als Wohnbaufldchen dargestellter und im
Zuge eines im Verfahren befindlichen Bebauungsplanes als Allgemeine Wohngebiete ver-
bindlich beplanten Flachen auf dem unbebauten Geldnde des ehemaligen Klostergartens. XX

Larmbelastung der im Flachennutzungsplan als Gemischte Baufldchen dargestellten Fla-
chen auf dem unbebauten Geldnde des ehemaligen Klostergartens durch Schalleinwirkun-
gen in Hohe von 58/52 dB(A) tags/nachts. Dadurch Uberschreitung der schalltechnischen
Orientierungswerte fiir Mischgebiete (60/50 dB[A] tags/nachts) um 2 dB(A) nachts. X

Lérmbelastung der im Flichennutzungsplan als Wohnbaufldchen dargestellter und im Zuge
eines im Verfahren befindlichen Bebauungsplanes als Allgemeine Wohngebiete verbindlich
beplanten Flichen auf dem unbebauten Geldnde des ehemaligen Klostergartens durch
Schalleinwirkungen in Hohe von 58/52 dB(A) tags/nachts. Dadurch Uberschreitung der
schalltechnischen Orientierungswerte fiir Allgemeine Wohngebiete (55/45 dB[A]
tags/nachts) um 7 dB(A) nachts, so dass die Realisierung dieser Planung nahezu verun-
moglicht wird. XXX

Funktionsverflechtungen:

Geringfiigige Beeintrachtigung der Wegeverbindung im Kasselbachtal, die ohne funktio-
nale Beeintrichtigung, aber leicht umwegig unter der Trasse hindurch gefiihrt wird. X)
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Ortsbild und Raumstruktur:

Leichte visuelle Beeintrachtigung durch umfangreiches Verkniipfungsbauwerk (6-armiger
Kreisverkehrsplatz) mit der B 417 in einem vom Verkehrsbauwerk der B 417 vorgepriagten
Raum.

Erhebliche Veranderung der Raumstruktur des Ortsrandes an den ehemaligen Klostergérten
durch Aufbrechen der Geholze und Einbringung des beidseitig von Larmschutzwédnden
umgebenen Trassenbauwerkes.

Visuelle Beeintrachtigung des Ortsrandes im Einfiadelungsbereich in die B 8 durch umfang-

reiche BaumaBnahmen, durch vorgelagerten dichten Geholzbestand im Kasselbachtal je-
doch vorwiegend Auswirkungen auf das Landschaftsbild.
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Bewertung der Wirkungen der Planfélle nach dem Trassenverlauf

— Planfall 1 Planfall 1a Planfall 2a
Planfille: Umgehung Blumerod Umgehung VSG FNP-Trasse
aE:?;z??t;' ‘ ‘ Nutzungen Planungen Vefg:‘c‘}““‘l’l"nzen Ortsbild ‘ ‘ Nutzungen Planungen vel:gglc(l?(‘\:rr‘:gen Ortsbild ‘ ‘ Nutzungen Planungen Vefggg““’;:gen Ortsbild ‘
X X XXX XX (X)
Trassen-
abschnitt o/(X)
,» West
(westlich L 3020
bzw. L 319)
(X) (X) X (®) (X) XX X XXX (°°) XX
Trassen- (X) (X) (XX) (X) (X) o/(X) (X)
abschnitt
. XX XX X XX X/XX X/XX
»Mitte*
(zwischen L 3020 X/IXX X XXX X
bzw. L 319 und
B 417) X X
X
XXX XX XXX XXX XX XXX X X (X) X
XX XX XX/ XXX | XX XX
Trassen-
abschni‘t‘t X X X X X
»Ost
(zwischen B 417 XX/ XXX XX/ XXX XXX
und B 8)
XX/ XXX XX/ XXX
X
Bewertung:

= herausragende Verbesserung,

= erhebliche Verbesserung,

= feststellbare Verbesserung, X = feststellbare Beeintrichtigung, %X = erhebliche Beeintrich-tigung, Xxx
= schwerwiegende Beeintrichtigung (Werte in Klammern weisen darauf hin, dass eine Bewertung nur hilfsweise oder unter Vorbehalt vorgenommen wurde)




5. Gesamtbewertung der
Varianten bzw. Planfille

5.1 Wirkungen der Planfille in den
Siedlungsbereichen

Wiéhrend ein neuer Verkehrsweg in seinem ,,unmittelbaren Wirkungsbereich® — also
durch die Neubaustrecke selbst und deren Einwirkungsbereich - kaum stddtebauliche
Verbesserungen erwarten lédsst, so dass dort die Minimierung der Negativwirkungen im
Vordergrund steht, werden positive stidtebauliche Auswirkungen auf vorhandene stid-
tebaulichen Strukturen und deren Entwicklungsmoglichkeiten dagegen in der Regel im
,mittelbaren Wirkungsbereich durch die mit der Verlagerung der Verkehrsbelastung
auf den neuen Verkehrsweg verbundene Entlastung im vorhandenen Stralennetz erwar-
tet.

Unter diesem Gesichtspunkt weisen die beiden Planfille 1/1a und 2 in den betrachteten
Siedlungsbereichen folgende Wirkungen auf:

In dem vom tibrigen Untersuchungsgebiet durch die Bahnanlagen etwas getrennt gele-
genen Siedlungsbereich Diezer Strafie wird die heutige Ortsdurchfahrt der B 54 in bei-
den Planfillen annihernd in gleichem Umfang entlastet. Durch die planfallneutrale Ent-
lastung um etwa ein Viertel der Ausgangsbelastung im Planungsnullfall und in Verbin-
dung mit dem Riickgang des LKW-Anteils ergibt sich bei einer verbleibenden Ver-
kehrsstiarke von 15.000 bis 18.000 Kfz/24 h eine leichte Schallentlastung (rund 3
dB[A]) der an der Diezer Stralie (B 54) gelegenen Nutzungen und eine ebenfalls leichte
Verringerung der Trennwirkung, die zwar fiir das in der Diezer Stra3e gelegene ,,Klein-
zentrum** beachtlich sein kann, insgesamt aber wenig qualitative Verbesserung bewirkt.

Grofer sind die Entlastungswirkungen in der Limburger Siidstadt, wo insbesondere
der Stralenzug Eisenbahnstrale/Im Schlenkert in beiden Planfillen erheblich entlastet
wird, was sich vor allem auf die Zugénglichkeit des ZOB/Siid positiv auswirkt. Die Ent-
lastungswirkung ist im Planfall 2 etwas stérker als im Planfall 1/1a, was abschnittsweise
zu einer freien Uberschreitbarkeit der StraBen in diesem Planfall fiihrt. Der weitere
Verlauf der Ortsdurchfahrt der L 3020 (Holzheimer Straf3e) in der Limburger Siidstadt
wird in beiden Planfillen dagegen nur geringfiigig entlastet.

Auch in dem am Rande der Limburger Siidstadt verlaufenden gemeinsamen Abschnitt
der B 8/B 417 (Westabschnitt der Frankfurter Stralle) ergeben sich nur wenig Wirkun-
gen: Der Westabschnitt der Frankfurter Strale wird zwar ebenfalls entlastet (um rund 25
% im Planfall 1/1a und um rund 30 % im Planfall 2), durch die verbleibende Verkehrs-
belastung von etwa 20.000 bis 22.000 Kfz/24 h bleibt dieser Abschnitt auch nach einer
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Ortsumgehung der am hochsten belastete Stralenabschnitt im betrachteten Straennetz.
Aus diesem Grunde ergeben sich auch keine stddtebaulich relevanten Verbesserungen.

Die fiir den Stralenzug Eisenbahnstrale/Im Schlenkert zu konstatierende Entlastungs-
wirkung setzt sich iiberwiegend in die Stralle Stephanshiigel und weiter ins gleichnami-
ge Gewerbegebiet Stephanshiigel fort, dessen Straennetz (Industriestralie, GroBies
Rohr) in beiden Planfillen erheblich entlastet wird: Die Verkehrsverringerung betrégt in
diesen im Planungsnullfall offenbar in hohem Malle von Durchgangsverkehr belasteten
StraBlen abschnittsweise zwei Drittel der Ausgangsbelastung des Planungsnullfalles,
wobei auch hier im Planfall 2 tiberwiegend hohere Entlastungswirkungen als im Planfall
1/1a feststellbar sind. Da diese hohen Entlastungswirkungen aber ein weitgehend un-
empfindliches Gewerbegebiet betreffen ohne nennenswerte Funktionsverflechtungen,
ergeben sich praktisch keine stddtebaulichen Verbesserungen.

Eine wesentliche Entlastung erfihrt dagegen die Frankfurter Strale (B 8) ostlich der
Einmiindung der Wiesbadener Stral3e (B 417) im Siedlungsbereich am Kasselbach: Im
Planfall 1/1a wird die Verkehrsbelastung halbiert, im Planfall 2 wird dieser Abschnitt
der Frankfurter Strae ganz aus dem Hauptverkehrsstralennetz herausgenommen und
mit einer verbleibenden Belastung von nur 1.800 Kfz/24 h zur reinen Anliegerstral3e.
Dadurch werden zwar in beiden Planfillen die angrenzenden Nutzungen entlastet und
die Entwicklungsmoglichkeiten auf den ehemaligen Klostergirten des Pallottiner-
Klosters verbessert sowie eine ortsbildwirksame Umgestaltung des Stralenraumes der
Frankfurter Stra8e erméglicht, diese Wirkungen und Optionen ergeben sich im Planfall
1/1a bei einer verbleibenden Verkehrsbelastung von rund 14.000 Kfz/24 h allerdings
nur in eingeschrianktem Umfang.

Wihrend die beiden Planfille in den bisher betrachteten Netzteilen die gleichen oder
zumindest in die gleiche Richtung gehenden Wirkungen aufweisen, ergeben sich unter-
schiedliche Wirkungen in der B 417 (Wiesbadener Straf3e):

Im Verlauf der Wiesbadener Strafle wird sowohl die Ortsumgehung in den Varianten 1
und 1 a als auch die in der Variante 2 — allerdings an unterschiedlichen Stellen - mit
dem ortlichen Straennetz verkniipft.

Im Planfall 1/1a wird zwar auf dem kurzen stadtauswirts fithrenden Abschnitt (zwi-
schen der Verkniipfung mit der Stidumgehung und Einmiindung der K 474 [Zeppelin-
strafle]) eine Verkehrszunahme um 22 % erwartet, auf dem den iiberwiegenden Teil der
Wiesbadener Strale umfassenden stadteinwérts fithrenden Abschnitt (bis zur Einmiin-
dung in die Frankfurter Strafle) aber nahezu eine Halbierung der Verkehrsstirke mit
einer Schallentlastung um rund 3 dB(A) und stiddtebaulich relevanter Minderung der
Trennwirkung.

Im Planfall 2 wird dagegen nur der stadtauswiérts fithrende Abschnitt der Wiesbadener
Strae geringfiigig entlastet (Verkehrszunahme um 17 % mit leichter Abnahme der

Trennwirkung).

Der stadteinwirts fithrende Abschnitt der Wiesbadener Strafle, der im Planfall 2 den
Verkehr des am Hammerberg ,,abgeschnittenen* Armes der Bundesstrale 8 aufnehmen
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muss, erfiahrt dieser im Planungsnullfall mit 22.100 Kfz/24 h hoch belastete Stralenab-
schnitt praktisch keine Verkehrsentlastung (Verdanderung der Verkehrsstirke nur —6 %).
Teilweise gegensdtzliche Wirkungsweisen der Planfille ergeben sich im Siedlungsbe-
reich Blumenrod:

Zwar ubertrifft in der Zeppelinstra3e (K 474) die Verkehrsentlastung des Planfalles 1/1a
die des Planfalles 2 deutlich, jedoch ergeben sich daraus keine gravierend unterschiedli-
che stadtebauliche Wirkungen.

Wesentliche unterschiedliche stddtebauliche Wirkungen ergeben sich dagegen fiir die
Holzheimer StaBe (L 3020), die im Planfall 1/1a siidlich auBBerhalb der Ortslage mit der
Ortsumgehung verkniipft wird, im Planfall 2 dagegen innerhalb des Siedlungsbereiches
(zwischen der Limburger Siidstadt und Blumenrod).

Wihrend im Planfall 1/1a die Verkehrsbelastung in der Holzheimer Strafle nordlich der
Einmiindung der Zeppelinstrale um etwa ein Viertel sinkt und siidlich davon unverén-
dert bleibt, nimmt sie im Planfall 2 um 50 bis 60 % zu. Der ,,Sprung* auf eine Verkehrs-
belastung von tiber 20.000 Kfz/24 h noérdlich der Einmiindung der Zeppelinstrale und
auf knapp 12.000 Kfz/24 h siidlich davon in Verbindung mit einer prognostizierten Zu-
nahme des LKW-Anteils bewirkt eine Schallzunahme an den angrenzenden Nutzungen
um bis zu 5 dB(A) und eine wesentliche Verstiarkung der Trennwirkung dieses inner-
ortlichen Straflenabschnittes.

Damit treten im Planfall 2 auch hier Wirkungen ein, die gegenteilig zu den erwarteten
Wirkungen einer Ortsumgehung stehen, ndmlich eine zunehmende Belastung des be-
stehenden Straflennetzes in Bereichen mit empfindlichen Nutzungen und dichten Ver-
flechtungsbeziehungen iiber vorhandene Stralen hinweg.

Obwohl sich im tiberwiegenden Siedlungsgebiet im Planfall 2 meist héhere, wenngleich
nicht immer in vollem Umfang auch stddtebaulich wirksame Entlastungen ergeben, sind
die Beeintriachtigung in der Wiesbadener Strafle (B 417) und insbesondere in der Holz-
heimer StraBle (L 3020) im Ortsteil Blumenrod doch so gravierend, dass sie geeignet
sind, die sonstigen Vorteile dieses Planfalles mindestens aufzuwiegen.
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5.2 Wirkungen der Neubaustrecke im
Trassenverlauf

Die beiden Ortsumgehungen in den Varianten 1 und la weisen westlich der L 319
(Westabschnitt) und ostlich der B 417 (Ostabschnitt) einen identischen Trassenverlauf
auf.

Im identischen Westabschnitt sind die beiden Varianten 1 und 1a stidtebaulich weit-
gehend wirkungsneutral.

Im anschlieBenden Mittelabschnitt (zwischen der L 319 und der B 417), in dem der
Ortsrand von Blumenrod umfahren wird, haben die beiden Varianten dagegen unter-
schiedliche Wirkungen.

Der Mittelabschnitt der Variante 1 wirkt sich auf den vorhandenen Ortsrand nur ge-
ringfiigig aus. Allerdings sind die am Stidrand von Blumenrod geplanten Nutzungen
erheblich betroffen: Ein Viertel der im Flachennutzungsplan dargestellten Wohnbauer-
weiterungsflichen wird von Schalleinwirkungen iiber 45 dB(A) nachts betroffen und
dadurch erheblich beeintrachtigt. Die weitere im ,,Stadtteilentwicklungskonzept Blu-
menrod“ von 1997 dargelegte Wohnbauflachenentwicklung nach Osten wird ebenfalls
randlich durch Schalleinwirkungen beeintridchtigt und insbesondere die nach diesem
Entwicklungskonzept vorgesehenen an die Bebauung anschlieenden Entwicklungsfla-
chen eines ,,Freizeitgeldindes am Weiher* werden durch die Trasse zentral durchschnit-
ten.

Der Mittelabschnitt der Variante 1a wirkt sich durch seine ndher am Ortsrand ge-
fithrte Trasse noch dramatischer auf die dort beabsichtigte Entwicklung aus: Annidhernd
ein Viertel der im Fldchennutzungsplan dargestellten Wohnbauerweiterungsfldchen
werden von der Trasse in Anspruch genommen bzw. abgetrennt und nahezu die Hilfte
der verbleibenden Flichen werden ,,verlarmt* (nidchtliche Schalleinwirkungen von tiber
45 dB[A]), so dass nur noch etwa 5 ha unbeeintrichtigter Entwicklungsfldchen verblei-
ben. Da auch die im ,,Stadtteilentwicklungskonzept Blumenrod* von 1997 dargelegte
Wohnbaufldchenentwicklung nach Osten zu etwa einem Drittel ,,verlarmt* wird, stellt
dies eine erhebliche Beeintriachtigung der Entwicklungsabsichten der Stadt Limburg am
stidlichen Ortsrand dar.

Aufgrund der ndher am Ortsrand verlaufenden Trasse der Variante 1a ist auch der be-
stehende, bislang von Verkehrsgerduschen unbeeintrdchtigte siidliche Ortsrand von
Blumenrod von Schalleinwirkungen betroffen, die die schalltechnischen Orientierungs-
werte der betroffenen Nutzungen erreichen und tiberschreiten.

Die Auswirkungen auf die Funktionsverflechtungen diirften in beiden Varianten wegen
der Unattraktivitit des stidwestlich und siidlich angrenzenden Landschaftsraumes zwar
nur als geringfiigig einzustufen sein, die Unterbrechung der Wegeverbindungen nach
Linter und den dortigen naherholungsgeeigneten Flachen stellt allerdings in beiden Va-
rianten eine erhebliche Beeintrachtigung dar.
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Im anschlieBenden identischen Ostabschnitt der Varianten 1 und la fallen zunéchst die
erheblichen Auswirkungen auf das Ortsbild und die Raumstruktur ins Auge, die sich
durch das Einbringen einer 15 m hohen, um eine 5 m hohe Larmschutzwand ergénzte
Briicke in die bislang weitgehend intakte Kulturlandschaft des Kasselbachtales am Orts-
rand ergibt. Die Einfithrung in die vorhandene B 8 wird trotz der umfangreichen Ein-
griffe in den Hang des Kasselbachtales aufgrund der dem Ortsrand vorgelagerten dich-
ten Geholzstrukturen weniger visuelle Wirkungen auf den Ortsrand und dessen Raum-
struktur haben.

Im Zuge der Fiihrung durch das Kasselbachtal werden auch die vorgesehenen Erweite-
rungsflachen fiir das ,,Reha-Zentrum* abgeschnitten und die vorhandenen Nutzungen in
erheblichen Umfang verlarmt (Schalleinwirkungen von 59 dB[A] tags).

Daneben werden durch die Trasse Flachen des ,,Eduard-Horn-Parkes* abgeschnitten (an
der Jugendherberge) und Einzelnutzungen im Au3enbereich verldarmt.

Wihrend die Trasse selbst die Fldachen des ,,Freizeit- und Erholungsparkes Eppenau
nur randlich beriihrt, werden durch das Verkniipfungsbauwerk mit der B 417 ca. 1,7 ha
Flachen des dort ausgewiesenen ,,Sondergebietes™ (Tennisanlagen) sowie das ,,Kinder-
spielhaus® (ehemalige Tennishalle) beansprucht.

Im Westabschnitt der Variante 2 werden im Anndherungsbereich an den Ortsrand von
Limburg die Ortsréander teilweise von Schalleinwirkungen betroffen, die bis zu 3 dB(A)
tiber den nichtlichen schalltechnischen Orientierungswerten der betroffenen Nutzungen
liegen.

Im anschlieBenden Verlauf des West- und des Mittelabschnittes der Variante 2 durch
das Siedlungsgebiet profitiert die Trasse davon, dass sie als eine im Fldchennutzungs-
plan dargestellte Nutzung ,,plangegeben® ist: D. h. die Trasse beansprucht keine Nut-
zungen und die von der Trasse — trotz Trog- und Tunnellage — noch ausgehenden
Schalleinwirkungen auf angrenzende Nutzungen miissen nach dieser plangegebenen
Vorbelastung bewertet werden. Insofern sind die Uberschreitungen der nichtlichen
schalltechnischen Orientierungswerte an den angrenzenden Wohngebieten um bis zu 4
dB(A) nicht als Beeintrachtigungen einzustufen, da die gesetzlich vorgeschriebenen
Immissionsgrenzwerte der ,,Verkehrslarmschutzverordnung® (16. BimSchV) damit
noch eingehalten werden.

Allerdings verlédsst die Trasse an zwei Stellen die im Flachennutzungsplan dargestellte
Freihaltefldche — und weist dort entsprechend gravierende Eingriffe auf:

Im Verkniipfungsbereich der Trasse mit der Holzheimer Strafle (L 3020) ist die Trasse
leicht nach Norden verschoben und beansprucht dadurch Teile der angrenzenden Ge-
werbenutzungen sowie eine Kleingartenanlage. In dem im Fldchennutzungsplan zur
Weiterentwicklung als Mischgebiet vorgesehenen derzeitigen Gewerbegebiet wird auch
ein gewerblich genutztes (Lager-)Gebdude in Anspruch genommen.

105



Im Ostabschnitt der Variante 2 verlédsst die Trasse im Zuge der Querung des Kassel-
bachtales ebenfalls die im Flachennutzungsplan dargestellten Freihalteflaichen und be-
ansprucht Teile der Entwicklungsflichen auf den fritheren Klostergirten des Pallottiner-
Klosters. Insbesondere das dort geplante Wohngebiet ist davon schwer betroffen, da
neben der Flicheninanspruchnahme die verbleibenden Flichen trotz der dort vorgese-
henen Lirmschutzanlagen erheblich ,,verlirmt“ werden (Uberschreitung der schalltech-
nischen Orientierungswerte um bis zu 7 dB[A] nachts).

Daneben ist zu beachten, dass die zum gegenwirtigen Planungsstand nur sehr allgemein
angegebenen Verkniipfungsbauwerke bei der Variante 2 ein erheblicher, aber derzeit
nicht vollstidndig abschitzbares Beeintrachtigungspotential besitzen, da fiir die aufwen-
digen 6-armigen Kreisverkehrspldtze in den Verkniipfungsbereichen mit der Holzhei-
mer Stralle (L 3020) und der Wiesbadener Stra3e (B 417) vergleichsweise wenig Flidche
zur Verfiigung steht. Dies gilt insbesondere fiir die Verkniipfung mit der B 417, wo die
Anschlussrampen an die B 417 teilweise noch aus der im Tunnel verlaufenden Trasse
ausgeschwenkt werden miissen.

Durch die Trasse der Variante 2 ist auch die Jugendherberge stirker als in den Varianten
1 und 1a von Schalleinwirkungen betroffen, da aufgrund der erhdhten Lage der Jugend-
herberge die an der Trasse vorgesehenen Liarmschutzwénde keine volle Wirkung ent-
falten konnen.

Auch die Querung des Kasselbachtales wird eine erhebliche Beeintridchtigung des Orts-
bildes und der Raumstruktur bewirken und den Ortsrand — insbesondere zum Geldnde
des Pallottiner-Klosters hin — neu ausformen. Die Einfiihrung in die B 8 wird dagegen
am Ortsrand weniger wirksam sein, da dieser in diesem Bereich durch die vorgelagerten
dichten Geholzstrukturen abgeschirmt wird.

5.3 Zusammenfassung der Bewertung

Hinsichtlich der Wirkungen im StraBlennetz des Siedlungsbereiches ist aus stiddtebauli-
cher Sicht dem Planfall 1/1a der Vorzug vor dem Planfall 2 zu geben, da die erheblichen
Nachteile, die sich durch die zusitzliche Verkehrsbelastung der Holzheimer Strafle (L
3020) stdlich der Verkniipfung mit der Trasse im Planfall 2 ergeben, die teilweise et-
was groflere Entlastungswirkung gegentiber dem Planfall 1/1a nicht aufwiegen kann.

Daher bietet der Planfall 1/1a die meiste stddtebaulich relevante Entlastung ohne eine
Mehrbelastungen in empfindlichen Stralenabschnitten zu bewirken.

Im Trassenverlauf weist die Variante 2 ebenfalls erhebliche Beeintrichtigen auf. Insbe-
sondere wird der Raum mit der groften Entlastungswirkung, die sich durch die Abhén-
gung der B 8 ergibt, durch den Trassenverlauf der Variante 2 wieder erheblich belastet
und dessen Wirkung dadurch eingeschrinkt. Allerdings weist die Variante 2 dort ihre
negativsten Wirkungen auf, wo die Trasse den im Flachennutzungsplan dargestellten
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Freihaltebereich verlédsst. Daneben sind bei dieser Trasse die derzeit noch nicht voll-
stindig abschitzbaren stiddtebaulichen Wirkungen, die sich durch die vergleichsweise
groBBen Anschlussbauwerke in den beengten Flichengegebenheiten zumindest als Risi-
ken zu beachten.

Die Varianten 1 und 1 a sind in ihrem Westabschnitt (westlich der Verkniipfung mit der
L 319) als wirkungsneutral einzustufen. In Bezug auf vorhandene Nutzungen kann auch
der Mittelabschnitt der Variante 1 vor dem siidlichen Ortsrand von Blumenrod als stid-
tebaulich weitgehend wirkungsneutral eingestuft werden. Allerdings ergeben sich Be-
eintrachtigungen der dort geplanten Fldchen und der Funktionsverflechtungen vor dem
Ortsrand.

Die Wirkungen der Variante la auf die am Ortsrand von Blumenrod geplanten und op-
tional vorgesehenen Nutzungsentwicklungen sind dagegen so gravierend, dass sie als
stadtebauliches Ausschlusskriterium fiir diese Variante angesehen werden konnen. Al-
lerdings ldsst sich das tatsdchliche Gewicht, das den Einschriankungen in der Variante 1
bzw. der voraussichtlichen Aufgabe dieser Entwicklungsabsichten in der Variante la
stadtebaulich beizumessen ist, nur nach den Kompensationsméglichkeiten im Rahmen
eines gesamtstddtischen Wohnbaufliachenentwicklungskonzeptes, das nicht Gegenstand
dieser stddtebaulichen Untersuchung ist, abschlieBend beurteilen.

Erhebliche Beeintriachtigungen weist auch die Querung des Kasselbachtales im gemein-
samen Verlauf der Varianten 1 und la auf. Die Querung des Kasselbachtales stellt aber
auch in der Variante 2 den , kritischsten® Abschnitt im Trassenverlauf dar: In der Vari-
ante 2 ist dieser Abschnitt zwar kiirzer und weist weniger (Einzel-)Beeintrachtigungen
auf, deren stidtebauliche Bedeutung ist allerdings mindestens dhnlich zu gewichten.

Insgesamt stellt die Variante 1 daher aus stddtebaulicher Sicht diejenige Losung dar, die
im Siedlungsbereich die meiste stddtebaulich relevante Entlastung bietet — ohne gleich-
zeitig unerwiinschte Mehrbelastungen an empfindlichen StraBenabschnitten zu bewir-
ken, und im Trassenverlauf die wenigsten, wenngleich immer noch erhebliche Nachteile
bewirkt.'

Die Variante 1a ist aus stiddtebaulicher Sicht wegen der sehr umfassenden Einschrén-
kungen der Entwicklungsmoglichkeiten am siidlichen Ortsrand von Blumenrod auszu-
schlieBen, es sei denn, die Stadt Limburg verfligt iiber ausreichend geeignete Flachen-
potentiale, diese Einschrankungen an anderen Standorten zu kompensieren.

"' Als positiver ,, Nebeneffekt“ der Varianten 1 und la kann auch gesehen werden, dass sich dann die

Moglichkeit ergibt, die bisherige ,, Freihaltefliiche “ fiir die Variante 2 als innergebietliche Griinfldiche
zu entwickeln, wéihrend sich diese Moglichkeit bei der Variante 2 auf den Tunnelabschnitt beschrdnkt.
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5.4 Verbesserungsmoglichkeiten

In den Varianten 1 und 1a weist der Westabschnitt kaum negative stidtebaulichen
Wirkungen auf. Daher ergibt sich auch kein Verbesserungspotential. Die geringfiigig
Beeintrachtigung der Raumwirkung durch das Aufbrechen der Baumreihe entlang der L
319 im Zuge des Verkniipfungsbauwerkes ist unvermeidlich.

Im Mittelabschnitt (vor dem Ortsrand von Blumenrod) kann die durch das Abschneiden
der Wegeverbindungen in den Raum Linter sich ergebende Trennwirkung verringert
werden, wenn eine weitere (FuBlgénger-)Briicke iiber die ohnehin in vergleichsweise
tiefen Einschnitt verlaufende Trasse vorgesehen wird.

Die im Ostabschnitt sich ergebenden erheblichen Eingriffe in den ,,Freizeit- und Erho-
lungspark Eppenau‘ ergeben sich iiberwiegend aus der Gestaltung des Verkniipfungs-
bauwerkes mit der L 417. Hier sollte im Rahmen einer Konkretisierung dieses An-
schlusspunktes eine ,,schonendere* Losung gefunden werden.

Die Beeintriachtigungen der Nutzungen und Erweiterungsfldchen im Sondergebiet ,,Re-
ha-Zentrum* kénnen durch eine Verschiebung des Briickenbauwerkes nach Osten ver-
ringert werden. Es miisste dafiir eine stidrkere Kriimmung der Fahrbahn bis zum An-
schlusspunkt an die B 8 in Kauf genommen werden.

Die Beeintrachtigungen der Einzelnutzungen im Auflenbereich lassen sich durch eine
Larmschutzwand an diesem Stralenabschnitt verringern.

Die tibrigen Nachteile sind durch die Grundziige des Trassenverlaufs der Varianten 1
und 1a bedingt.

In der Variante 2 lassen sich die Schalleinwirkungen auf den Ortsrand im Westab-
schnitt durch Verldangerung der ohnehin dort vorgesehenen Larmschutzwand verringern.
Alternativ erscheint auch eine stirkere Absenkung der Trasse — ggf. i. V. mit einer dann
kleineren Larmschutzwand — westlich des Beginns der Troglage moglich.

Die schwerwiegendsten Eingriffe der Trasse ergeben sich im Bereich der Verkniipfung
mit der L 3020 (Holzheimer Stra3e) und in den ehemaligen Klostergérten des Pallotti-
ner-Klosters, weil die Trasse hier den vorhandenen Freihaltebereich verldsst. Eine Ver-
ringerung der Negativwirkungen wire durch das ,,Zuriickziehen* des Trassenverlaufes
auf die Freihalteflache — soweit technisch moglich - gegeben.

Die als stadtebauliche ,,Risiken* eingestuften Verkniipfungsbauwerke der Trasse 2 mit
der L 3020 und der B 417 sollten konkretisiert werden und nach vertrdglichen Losungen

gepriift werden, um die stddtebaulichen Wirkungen sicher beurteilen zu kénnen.

Die tibrigen Nachteile sind durch die Grundziige des Trassenverlaufs der Variante 2
bedingt.
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Netzbelastung (Po, P1/1a, P2)

Strafle Strafienabschnitt Belastung P 0 |Belastung P 1/1a| Belastung P 2
. Ost (zum Innenstadtring) 23.500 17.900 17.800
Diezer Strafie (B 54) West (nach Dicz) 20.500 15.000 14.900
Ost (sstlich Einmiindung B
Frankfurter StraBe (B 8) 417) 28.600 13.800 1.800
West (westlich Einmiindung B
Frankfurter Strafie (B 8/B 417) 417 29.700 22.600 20.800
Wiesbadener Stralle (B 417)  |Nordl.K 434 (zwischen B 8
- NORDABSCHNITT und K 434) 22.100 11.600 20.800
Wiesbadener Strafie (B 417) | NordLK 434/nérdl. P 1/2 16.700 9.200 20.800
- SUDABSCHNITT NordlL.K 434/siidl. P 1/2 16.700 20.300 13.900
Wiesbadener Strafie (B 417)  |Stdl. K 434 (nach Linter) 18.000 18.100 18.200
Eisenbahnstra3e (L 3020) 20.300 13.600 10.900
Nordl. Gr. Rohr/Nord (zur
EisenbahnstraBe) 8.700 7.900 6.700
Holzheimer Straf3e (L 3020) Nordl. Gr. Rohr/Sid 9.400 8.700 8.700
Siidl. Gr. Rohr 13.200 10.000 20.500
Siidl. K 434 7.300 7.800 11.500
. West 13.800 9.500 13.500
Zeppelinstrafic (K 434) Ost 15.800 12.500 13.600
Am Stephanshtigel 11.400 5.400 4.000
Industriestralle nordl. GroB3es Rohr 10.800 4.800 3.500
Industriestrafle stidl. Grof3es Rohr 17.100 6.700 6.100
Ost 10.400 7.200 5.800
kert (B 8/L 3020
Im Schlenkert (B /L. 3020) 1y & 7.800 4.700 3.300
West 6.800 2.200 3.100
I Ben Roh
m Grofien Rohr Ost 7.800 3.300 4.500
Abschnitte der Ortsumgehung:
zwischen B 8 und B 417 23.100 36.700
Varianten 1/1a und 2 zwischen B 417 und L 3022 16.900 18.900
westlich L 3022 14.400 13.900
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