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|1 Einleitung

1.1 Anlass und Hintergrund des Larmaktionsplans

Der Larmaktionsplan ist eine informelle, strategisch vorbereitende Planung zur
Umsetzung von Larmminderungsmalnahmen. Die Erforderlichkeit zur Erarbei-
tung von Larmaktionsplanen beruht auf dem §47a-f des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG).

Die Richtlinie 2002/49/EG des europaischen Parlaments und des Rates vom 25.
Juni 2002 uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umge-
bungslarmrichtlinie) hat das Ziel, schadliche Auswirkungen und Beléastigungen
durch Umgebungslarm zu verhindern, zu mindern und ihnen vorzubeugen. Diese
EG-Umgebungslarmrichtlinie wurde im Juni 2005 mit Anderung des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) in nationales Recht tberfuhrt. Unter
den Voraussetzungen des 8§47a-f des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG) ist von der Stadt Trier aufbauend auf einer Larmkartierung ein Larm-
aktionsplan aufzustellen, mit dem fir das Stadtgebiet Larmprobleme und
Larmauswirkungen analysiert, bewertet und entsprechende MalRnahmen ermittelt
werden.

In der ersten Stufe der Larmkartierung und Larmaktionsplanung waren alle
Hauptverkehrsstralen mit einem Verkehrsaufkommen von Uber 6 Mio. Kfz / Jahr
(das entspricht einem durchschnittlichen taglichen Verkehr DTV von 16.400 Kfz),
Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 60.000 Ziugen im Jahr, Grof3flughafen mit
mehr als 50.000 Flugbewegungen im Jahr sowie Ballungsrdume mit mehr als
250.000 Einwohner und einer Einwohnerdichte von mehr als 1.000 Einwohner /
m? zu beriicksichtigen.

In der aktuellen zweiten Stufe sind alle HauptverkehrsstralRen mit einem Ver-
kehrsaufkommen von tber 3 Mio. Kfz / Jahr (das entspricht einem durchschnittli-
chen taglichen Verkehr DTV von 8.200 Kfz/ 24 h), Haupteisenbahnstrecken mit
mehr als 30.000 Ziigen im Jahr, Grol3flughafen mit mehr als 50.000 Flugbewe-
gungen im Jahr sowie Ballungsraume mit mehr als 100.000 Einwohner und einer
Einwohnerdichte von mehr als 1.000 Einwohner / m? zu beriicksichtigen.

Die Larmkartierungen der 1. und 2. Stufe der Stadt Trier sind abgeschlossen. Die
Ergebnisse sind iber den Internetauftritt der Stadt abrufbar.1

1.2 Funktion und Ziel des Larmaktionsplans

Die Larmminderungsplanung nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist eine
langfristig angelegte Planung. Der Larmaktionsplan ist ein strategisches Plan-
werk, um Ziele, Strategien und MafRnahmen zur Larmminderung innerhalb einer
Kommune zu formulieren. Er stellt jedoch keine eigenstandige Rechtsgrundlage
dar.

1 unter: http://cms.trier.de/stadt-
trier/Integrale?SID=CRAWLER&MODULE=Frontend&ACTION=ViewPage&Page.PK=2240
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Ziel der Larmaktionsplanung ist es, vorrangig schon die Entstehung von Ver-
kehrslarmemissionen zu mindern und zu vermeiden. Daneben ist eine Verlage-
rung des Verkehrs in weniger konfliktbehaftete Gebiete sinnvoll. Dabei ist jedoch
der Schutz ruhiger Gebiete zu berlcksichtigen. Erst wenn diese Mdglichkeiten
ausgeschopft sind, kommt eine Minderung am Immissionsort in Betracht. Die
folgende Ubersicht soll anhand der Rangfolge der exemplarischen Instrumente
und Mafl3nahmen dieses Vorgehen verdeutlichen.

Vermeidung von Emissionen:

Stadtplanung / -entwicklung
- Forderung des Ful3gangerverkehrs
- Forderung des Fahrradverkehrs
- Forderung des offentlichen Personennahverkehrs
- Forderung multimodaler Verkehre
- Lenkung des Giiterverkehrs
Verminderung von Emissionen
- Optimierung der Verkehrsleistung
- Verlangsamung des Kfz-Verkehrs
- Verstetigung des Kfz-Verkehrs
- StraRenzustandsverbesserung
Verlagerung von Emissionen
- Bindelung von Verkehren
- Verlagerung von Verkehren
Verringerung von Immissionen

- Abschirmung (Schallschutzwélle, -wande, Tunnel, Troglagen, Einhausun-
gen)

- AbstandsvergroRerung

- SchlieBung von Baulticken

- Grundrissorientierung bei Neubauten

- Schalldammung von Auf3enbauteilen (Schallschutzfenster, gedammte Be-
lGftung, gedammte Rollladenkasten = passiver Schallschutz)

Diese Vorgehensweise leitet sich aus dem Grundprinzip des Umweltschutzes ab,
Umweltauswirkungen vorrangig an der Quelle und auf dem Ausbreitungsweg zu
vermeiden und mdglichst nicht erst am Einwirkungsort zu vermindern. Allein
durch passive SchallschutzmaRnahmen wird lediglich der Larmpegel innerhalb
der Wohnung verringert werden kénnen. Auf Aufenthaltsbereiche auf3erhalb der
Gebaude haben passive Malihahmen keine Wirkung.

Die MaRnahmendurchsetzung erfolgt durch Anordnungen oder sonstige Ent-
scheidungen zustandiger Trager der o6ffentlichen Verwaltung nach ihren jeweils
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geltenden fachrechtlichen Vorschriften (z.B. Bau-, Planungsrecht, Stral3enver-
kehrsrecht). Aus dem Larmaktionsplan entsteht keine unmittelbare rechtliche
Wirkung fiir oder gegen die Biirgerinnen und Biirger. Die Offentlichkeit hat keinen
Anspruch auf Umsetzung einer Larmminderungsmafinahme aus dem Larmakti-
onsplan. Die Einhaltung der im Larmaktionsplan zugrunde gelegten Larmschwel-
lenwerte fur die Prifung und Umsetzung von MalRnahmen kann nicht eingeklagt
werden, da es sich hierbei nicht um verbindliche Grenzwerte handelt (vgl. Kap.
2.4,S.9)

Innerhalb der oOffentlichen Verwaltung ist der Larmaktionsplan im Rahmen von
Planungsverfahren sowie bei Behordenentscheidungen im Rahmen der Abwa-
gung unterschiedlicher Belange zu berlcksichtigen und somit abwagungserheb-
lich. Bei Interessenkonflikten kdnnen Larmschutzbelange des Aktionsplans ge-
genuber anderen planerischen oder wirtschaftlichen Belangen zuriickgestellt
werden oder aber durch konkretisierte Larmschutzvorstellungen eine Planungs-
entscheidung mit beeinflussen. Der Larmaktionsplan entfaltet somit eine verwal-
tungsinterne Wirkung.

1.3 Planungsstrategie und Vorgehensweise

Um langfristig eine umfassende L&rmminderung — insbesondere des Verkehrs-
larms — zu erzielen, reichen einzelne MalRnahmen in der Regel nicht aus. Es sind
Konzepte erforderlich, welche sich aus unterschiedlichen MalRnahmen zusam-
mensetzen und verschiedene Potenziale nutzen. Es ist ein gesamtstadtischer
Planungsansatz notwendig, welcher beispielsweise die Verkehrsentwicklungs-
planung mit der Bauleitplanung verknipft. In Frage kommen planerische, ver-
kehrliche, technische, bauliche, gestalterische und organisatorische MalRnahmen.

Grundsatzlich ist es sinnvoll, EinzelmalRnahmen zeitlich koordiniert in Blécken
durchzufiihren, da dies, im Gegensatz zu einzelnen verstreuten Mal3nahmen, die
sich erst mit der Zeit zu einem Gesamtkonzept zusammenfugen, fir betroffene
Burger eine merkliche Entlastung bringen kann. Zudem bedarf es zu einer glaub-
haften Umsetzung der Larmaktionsplanung der politischen Uberzeugung zu ihrer
Durchfiihrung und nicht nur pflichtgemé&Ren Erfillung von EU-Formalien und
deren Mindeststandards.

Die Umsetzung der MalRBhahmen des Larmaktionsplans wird jedoch durch das
Fehlen einer eigenstandigen Rechtsgrundlage erschwert. Die hach dem Grund-
prinzip des Umweltschutzes geforderten wirksamsten MaRnahmen zur Vermei-
dung des Larms an der Quelle (beispielsweise durch Festsetzung strengerer
Gerauschgrenzwerte fur Kfz und Reifen und deren Kontrolle) sind aufgrund der
fehlenden Verantwortlichkeit der einzelnen Kommune seitens der Stadt Trier
nicht durchfiihrbar. Hier muss der Gesetzgeber (Bund/ EU) tatig werden. Gesplit-
tete Zustandigkeiten innerhalb der Kommune und zwischen Kommune und Bund
— inshesondere, dass wesentliche Larmquellen nicht in der kommunalen Verant-
wortung liegen — und vor allem die begrenzten Haushaltsmittel fir eine MalRnah-
menrealisierung behindern eine MalRinahmenumsetzung. Daher ist die Larmakii-
onsplanung im besonderen Mal3 auf die Zusammenarbeit mit anderen Planungs-
verfahren und die Nutzung von Synergieeffekten angewiesen.

Bericht P12-083/1 Entwurf © FIRU Gfl 2014
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Vor diesem Hintergrund wird die Stadt Trier den Larmaktionsplan daher auf
wirksame und umsetzbare MalRnahmen konzentrieren mit Aussicht auf Umset-
zung.

Vorgehensweise

Der Larmaktionsplan baut auf den Ergebnissen der Larmkartierung auf. Nach der
Analyse der Larmbelastung auf Basis der Larmkarten ist diese zu bewerten und
darauf aufbauend sind Bereiche herauszuarbeiten, in denen die Larmbetroffen-
heiten innerhalb der Stadt Trier besonders hoch sind. Neben den bereits in der
ersten Stufe der Larmaktionsplanung erfassten Untersuchungsgebieten? sind
insbesondere fur die zusatzlich erfassten StralRen (alle mit einem Verkehrsauf-
kommen von tber 3 Mio. bis 6 Mio. Kfz / Jahr) nédhergehende Analysen erforder-
lich.

Fur die ermittelten Untersuchungsgebiete werden dann MaRnahmenempfehlun-
gen zur Reduzierung der Larmbetroffenheiten erarbeitet, dabei bereits bestehen-
de MaRnahmenplanungen bericksichtigt und daraus eine Strategie konzipiert,
die Empfehlungen gibt und Prioritaten nennt.

Bei der Ausarbeitung des Larmaktionsplans wird die Offentlichkeit beteiligt, so
dass allen Birgern die Mdglichkeit zur Mitwirkung an der La&rmminderungspla-
nung gegeben wird.

2 Die Untersuchungen aus dem Larmaktionsplan der 1. Stufe (beschlossen im August 2010)
werden im Larmaktionsplan der zweiten Stufe nachrichtlich Ubernommen. Es findet keine erneute
Berechnung auf Basis ggf. aktualisierter Verkehrs- und Einwohnerdaten statt.

Bericht P12-083/1 Entwurf © FIRU Gfl 2014
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|2 Grundlagen

2.1 Beschreibung des Ballungsraums, der Hauptverkeh rsstral3en, der
Haupteisenbahnstrecken oder der GroR3flugh&fen unda  nderer Larm-
quellen

Ballungsraum

Nach 8 47b BImSchG ist ein Ballungsraum ein Gebiet mit mehr als 100.000
Einwohnern und einer Bevdlkerungsdichte von mehr als 1.000 Einwohnern pro
Quadratkilometer. Trier verfugt tber 107.233 Einwohner (Stand 31.12.2013). Die
Bodenflache betragt 117,15 km?. Die Bevélkerungsdichte liegt somit bei rund 900
Einwohnern pro Quadratkilometer.

Die Stadt Trier fallt demnach nicht unter die Ballungsraumdefinition gem. § 47b
BImSchG.

Hauptverkehrsstral3en

Der Larmaktionsplan wird auf Grundlage der nach § 47c BImSchG erstellten
Larmkarten ausgearbeitet. Die Kartierung bezieht sich auf die an die EU gemel-
deten StraRenabschnitte der Hauptverkehrsstral3en mit einem Verkehrsaufkom-
men Uber 3 Millionen Kfz im Jahr. Zur Vermeidung von Licken im kartierten
Stral3enverlauf, welche sich aufgrund der festen Verkehrsmengenschwellen von
3 Mio. Kfz pro Jahr auf klassifizierten Stral3en ergeben héatten, wurden auch nicht
klassifizierte Stralen mit einer Verkehrsbelastung von 3 Mio. Kfz pro Jahr be-
riicksichtigt. Dartiber hinaus wurden zwei StralRenziige, welche nach den rechtli-
chen Regelungen ebenfalls nicht zu kartieren waren, von der Stadt Trier Uber die
gesetzlichen Anforderungen hinaus in die Ermittlung der Belastungen miteinbe-
zogen, um so Lickenschlisse in der Kartierung zu erreichen.

In der folgenden Karte sind die kartierten Straf3enabschnitte dargestellt.
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Karte 1: Ubersicht der kartierten Hauptverkehrsstra Ren

Lirmkartierung 2. Stufe %
Im Rahmen der 2. Stufe zu
kartieren (DTV > 8.200)
Ergénzung 2. Stufe
Bereits im Rahmen der 1. Stufe
kartiert

Haupteisenbahnstrecken

Die Larmkartierung der Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen
von Uber 30.000 Zugen im Jahr erfolgt durch das Eisenbahnbundesamt. In der
Larmkartierung der 2. Stufe der Haupteisenbahnstrecken ist gegeniber dem
Kartierungsumfang zur 1. Stufe fur das Stadtgebiet Trier keine Veranderung zu
erwarten.
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GrofRflughafen

Im ndheren Umfeld der Stadt Trier befinden sich keine Grof3flughafen, so dass
sich hier keine Auswirkungen auf das Stadtgebiet ergeben. Militarisch genutzte
Flughafen und Landeplatze fallen nicht in den Anwendungsbereich des § 47a
BImSchG.

andere Larmquellen

Gewerbelarm von sog. IVU-Anlagen gem. RLS 96/61/EG des Rates vom
24.09.1996 Uber die integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltver-
schmutzung sind nur innerhalb von Ballungsrdumen zu betrachten. Freizeit- und
Nachbarschaftslarm fallen nicht in den Anwendungsbereich des § 47a BImSchG.

2.2 Zustandige Behérde

Die Zustandigkeiten fir die Larmaktionsplanung sind in § 47e BImSchG geregelt.
Sie liegt bei den Gemeinden oder den nach Landesrecht zustandigen Behérden.
In Rheinland-Pfalz bestétigt das Landesrecht die Zustandigkeit der Gemeinden.
Die zustandige Behorde fur die Larmaktionsplanung ist demnach:

Stadt Trier
Stadtplanungsamt
Rathaus, Am Augustinerhof
54290 Trier

Telefon 0651/718-0
Telefax 0651/718-1138
E-Mail rathaus@trier.de

Der Larmaktionsplan wird von der Gemeinde an das Ministerium fur Umwelt,
Forsten und Verbraucherschutz Rheinland-Pfalz (MUFV) Ubermittelt. Dieses ist
zustandig fur die Mitteilungen an das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (§ 47c Abs. 5 und 6, §47d Abs. 7 BImSchG), welches
wiederum die Information an die EU-Kommission weiterleitet.

2.3 Rechtlicher Hintergrund

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie vom 25. Juni 2002 (Richtlinie 220/49/EG des
Européischen Parlaments und des Rates Uber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm, Abl. EG vom 18.07.2002 Nr. L 189 S.12) ist mit der Novel-
lierung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (6. Teil, 88 47a-f BImSchG) sowie
dem Erlass der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) in deutsches
Recht umgesetzt worden. Gemal § 47d BImSchG stellen die gemaR § 47e Abs.
1 BImSchG zustandigen Gemeinden auf der Grundlage der gemaf § 47c Bim-
SchG ausgearbeiteten Larmkarten Larmaktionsplane auf, mit denen Larmprob-
leme und Larmauswirkungen geregelt werden.

Anwendungsbereich des sechsten Teils des BImSchG ist der Umgebungslarm.
Umgebungslarm im Sinne dieses Gesetzes sind beldstigende oder gesundheits-
schéadliche Gerdusche im Freien, einschliellich des Larms, der von Verkehrsmit-
teln, StralRenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie Gelanden fir indust-
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rielle Tatigkeiten ausgeht (8 47b BImSchG). Nicht zu dem Umgebungslarm zah-
len Nachbarschaftslarm (verursacht z.B. durch private Feste, Musik), der L&rm
am Arbeitsplatz und in Verkehrsmitteln sowie der Larm aus Militdrgelanden.

Larmaktionsplane mussen gemal 8§ 47d Abs. 2 BImSchG folgende Mindestan-
forderungen der Anlage V der EU Umgebungslarmrichtlinie erfillen:

- eine Beschreibung des Ballungsraumes, der HauptverkehrsstraRen, der
Haupteisenbahnstrecken oder der Grof3flughafen und anderer Larmquel-
len, die zu bericksichtigen sind,

- die zustandige Behorde,

- den rechtlichen Hintergrund,

- alle geltenden Grenzwerte gemaf Artikel 5 Umgebungslarmrichtlinie,
- eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

- eine Bewertung der geschatzten Anzahl von Personen, die Larm ausge-
setzt sind, sowie Angabe von Problemen und verbesserungswirdigen Si-
tuationen,

- die bereits vorhandenen oder geplanten MalRhahmen zur Larmminderung,

- Malnahmen, welche die zustandigen Behdrden fur die néchsten funf Jah-
re geplant haben, einschliel3lich der Malinahmen zum Schutz ruhiger Ge-
biete,

- die langfristige Strategie,

- finanzielle Informationen (falls verfigbar): Finanzmittel, Kostenwirksam-
keitsanalyse, Kosten-Nutzen-Analyse,

- die geplanten Bestimmungen fir die Bewertung der Durchflihrung und der
Ergebnisse des Larmaktionsplans.

In den Larmaktionsplanen sollen zudem Schatzwerte fir die Reduzierung der
Zahl der betroffenen Personen enthalten sein. Ziel dieser Plane soll es auch sein,
ruhige Gebiete gegen die Zunahme des Larms zu schitzen.

Die Umgebungslarmrichtlinie fordert die Anhérung der Offentlichkeit zu den
Vorschlagen der Larmaktionsplanung. GemanR § 47d Abs. 3 BImSchG erhélt sie
rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit an der Ausarbeitung und der Uberpriifung
der Larmaktionsplanung mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu
bertcksichtigen.

Wie bereits ausgefihrt, entsteht aus dem Larmaktionsplan keine unmittelbare
rechtliche Wirkung fiir oder gegen die Biirgerinnen und Biirger. Die Offentlichkeit
hat keinen Anspruch auf Umsetzung einer Larmminderungsmafinahme aus dem
Larmaktionsplan. Die Einhaltung der im Larmaktionsplan zugrunde gelegten
Larmschwellenwerte fir die Prifung und Umsetzung von MalRnahmen kann nicht
eingeklagt werden, da es sich hierbei nicht um verbindliche Grenzwerte handelt
(vgl. Kap. 2.4, S.9).
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Larmschutz nach den Grundsatzen der Larmsanierung

Die Umsetzung von LarmschutzmalRnahmen an bestehenden klassifizierten
Straf3en richtet sich nach bundeseinheitlich festgelegten Kriterien. Verkehrslarm-
immissionen sind demnach anhand der Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz
an Bundesfernstraf3en in der Baulast des Bundes (VLArmSchR 97) in Verbindung
mit den Richtlinien fir den Larmschutz an Straf3en (RLS-90) zu ermitteln und zu
bewerten. Grundlegend fur die Forderung von SchallschutzmafRhahmen ist, dass
die mal3geblichen Immissionsrichtwerte der LArmsanierung in Abh&ngigkeit von
der Schutzbedurftigkeit des jeweiligen Gebietes tUberschritten werden.

Larmschutz nach den Grundsatzen der Larmvorsorge

Fur die Larmvorsorge (Bau oder wesentliche Anderung einer StralRe) gelten die
Regelungen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in Verbindung mit der Ver-
kehrslarmschutzverordnung  (16. BImSchV) und der Verkehrswege-
Schallschutzmaflinahmenverordnung (24. BImSchV). Bezlglich des Berech-
nungsverfahrens wird auf die RLS-90 verwiesen.

StraRenverkehrsrechtliche Malihahmen

Stralenverkehrsrechtliche Malinahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm
erfolgen nach den Richtlinien fur stral3enverkehrsrechtliche MaflRnahmen zum
Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV 2007). Sie gelten
nur fir bestehende Stralen und regeln vor allem Verkehrsbeschrankungen,
Verkehrsverbote und Verkehrsumleitungen (8 45 StvVO).

Fur die Erarbeitung des Larmaktionsplans sind hingegen die Regelungen der
8§ 47a-f BImSchG malRgebend. Die Berechnung der Verkehrslarmeinwirkungen
erfolgt hier nach der vorlaufigen Berechnungsmethode flr den Umgebungslarm
an Stral3en (VBUS). Ein direkter Vergleich der berechneten Werte nach VBUS
und RLS-90 ist nicht mdglich!

2.4 Geltende Grenzwerte

Auf nationaler Ebene existieren fur unterschiedliche Larmarten verschiedene
Immissionsgrenzwerte, Immissionsrichtwerte und Orientierungswerte. Fir die
Larmaktionsplanung existieren keine Grenzwerte!

Fur die Beurteilung der Larmsituation kann auf die nationalen Grenz-, Richt- und
Orientierungswerte zurtickgegriffen werden. Sie beruhen jedoch auf anderen
Ermittlungsverfahren als die in den Larmkarten dargestellten Larmindizes Lgen
und Lngn. Die nationalen Grenz-, Richt- und Orientierungswerte sind daher nicht
direkt auf die der Larmkartierung zu Grunde liegenden Werte Lgen Und Lyign: @n-
wendbar. Eine tiberschlagige Ubertragung der nationalen Grenz- und Richtwerte
auf die Larmindizes Lgen UNd Lpgne Wurde durch das Bundesministerium fir Um-
welt, Naturschutz und Reaktorsicherheit durchgefihrt.

Zum Uberblick sind die national geltenden Grenzwerte in der folgenden Tabelle
aufgefuhrt. Die entsprechenden Ubertragenen Indizes sind in Klammern den
Grenz- und Richtwerten zugeordnet.
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Tabelle 1: National geltende Grenzwerte
nwendungsbereich Auslosewerte fir die | Grenzwerte  fiir | Richtwerte far
Larmsanierung an den | den Neubau | Anlagen im
Strallen in Baulast des | oder die wesent- | Sinne des BIm-
Bundes3 / liche Anderung |SchG, deren
Richtwerte, bei deren \éorr:_StraBen- und E_mr?altun? it
Uberschreitung  stra- LC.. ienenwegen ) sic dergeSﬁ
Renverkehrsrechtli- (Larmvorsorge) | werden so
che Larmschutzmalf3-
nahmen in Betracht
kommen
Nutzung
Tag Nacht Tag Nacht |Tag Nacht
[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [[AB(A)] |[dB(A)] |[dB(A)]
Krankenhduser, Schu-
len, Altenheime, Kur-|67/70 (71) |57/ 60 (60) | 57 (58) | 47 (47) | 45 (46) | 35 (35)
gebiete
reine Wohngebiete 67/ 70 (71) | 57/ 60 (60) | 59 (60) | 49 (49) | 50 (51) | 35 (35)
allgemeine Wohngeble- | 67/ 70 (71 | 57/ 60 (60) | 59 (60) | 49 (49) | 55 (56) | 40 (40)
Dorf-, Misch-  und
Kerngebiete 69/ 72 (73) | 59/ 62 (62) | 64 (65) | 54 (54) | 60 (61) | 45 (45)
Gewerbegebiete 72/ 75 (76) | 62/ 65 (65) | 69 (70) | 59 (59) | 65 (66) | 50 (50)
Industriegebiete 70 (71) | 70 (70)

Von verschiedenen Institutionen wurden Qualitatsstandards fir die Gerauschbe-
lastung vorgeschlagen, welche sich hauptsachlich an gesundheitlichen Aspekten
orientieren, unabh&ngig von der jeweiligen Gebietsnutzung. Die Empfehlungen
der Weltgesundheitsorganisation (WHO), des Umweltbundesamtes (UBA) und
des Sachverstandigenrates fur Umweltfragen (SRU) gehen davon aus, dass bei
Unterschreitungen der Werte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts eine ge-
sundheitliche Gefahrdung vermieden wird. Die Stadt Trier als zustéandige Behor-
de folgt dieser Empfehlung und legt fur die Larmaktionsplanung folgende Schwel-
lenwerte fest:

- sehr hohe Belastung: Pegel von 70 dB(A) (Lgen) und 60 dB(A) (Lyign), in
Anlehnung an die Grenzwerte fur die Larmsanierung an Bundesstraf3en
fur reine und allgemeine Wohngebiete sowie Krankenhauser, Schulen,
etc. (vgl. Tabelle 1)

- hohe Belastung: Pegel von 65 dB(A) (Lgen) Und 55 dB(A) (Lyigns), in Anleh-
nung an die Empfehlungen der WHO, des UBA und des SRU, welche da-
von ausgehen, dass bei der Unterschreitung der Werte eine Gesund-
heitsgefahrdung vermieden werden kann.

3 Die Ausldsewerte fiir die Larmsanierung an StrafRen in der Baulast des Bundes wurde gegenuber
den in den Vorschriften der VLarmSchR 97 dargestellten Werten um 3 dB(A) abgesenkt (siehe
dazu Rundschreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Betreff
Larmsanierung an Bundesfernstralen — Abgesenkte Auslésewerte, vom 25.06.2010)

Bericht P12-083/1 Entwurf © FIRU Gfl 2014



Gfl 11

- Belastung / Belastigung: Pegel von 60 dB(A) (Lgen) Und 50 dB(A) (Lnignt).
Die Empfehlungen des UBA gehen davon aus, dass bei einer Unter-
schreitung dieser Werte erhebliche Larmbelastigungen vermieden wer-
den.

Die Auswertung der Betroffenheiten im Rahmen der Larmaktionsplanung der 2.
Stufe orientiert sich an der Uberschreitung der Pegelschwellen von
Lgen = 65 dB(A) und Lnign = 55 dB(A). Damit werden alle die Personen erfasst, die
Larm ausgesetzt sind, der nach den o.g. Empfehlungen zu einer Beeintréchti-
gung der Gesundheit fuhren kann. Vorrangig zu bearbeiten, sind jedoch die
Bereiche mit sehr hohen Belastungen, da das Risiko einer Gesundheitsgefahr-
dung hier héher ist. Als Ausléseschwelle fir die Larmaktionsplanung gilt daher
die Uberschreitung der Pegel von Lge, = 70 dB(A) und Lyign = 60 dB(A). Hier sind
vorrangig Malinahmen zur Larmverminderung erforderlich. Im Hinblick auf die
defizitare Haushaltslage der Stadt Trier sind diese erst nach und nach zu bewal-
tigen.

In den Larmkarten fur die HauptverkehrsstraBen in Rheinland-Pfalz sind zudem
gemal 84 Abs. 4 Nr. 2 34.BImSchV die Isophonen zweier Wertepaare besonders
gekennzeichnet: Nach Angaben des Landesumweltamts fiir Umwelt Rheinland-
Pfalz sind dies die Isophonen fir Lgen = 73 dB(A) und fur Lygn = 62 dB(A). Diese
entsprechen den auf Kern-, Dorf-, und Mischgebiete bezogenen Grenzwerten fur
die Larmsanierung an Bundesstraf3en in der Baulast des Bundes (vgl. VLarm-
SchR 97). Die Isophonen fur Lgen = 65 dB(A) und flr L,gn = 54 dB(A) entsprechen
den auf Kern-, Dorf-, und Mischgebiete bezogenen Grenzwerten fiir die Larmvor-
sorge gemalR Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Die nationalen
Grenzwerte wurden auf die in der Larmkartierung angewandten Pegel4 Lge, und
Lnighe umgerechnet.

4 Rundschreiben des Ministeriums fiir Umwelt, Forsten und Verbraucherschutz des Landes Rhein-
land-Pfalz vom 2. Mai 2007 beziglich der graphischen Darstellung von Werten bei der Larmkartie-
rung.
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|3 Zusammenfassung der Daten Larmkartierung

3.1 Grundlagen

Gemal § 47c BImSchG waren von den zustandigen Behdrden bis zum 30. Juni
2012 fur HauptverkehrsstraRen mit einem Verkehrsaufkommen von Gber 3 Millio-
nen Kraftfahrzeugen pro Jahr und Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrs-
aufkommen dber 30.000 Zugen pro Jahr sowie GroRflughdfen mit mehr als
50.000 Bewegungen pro Jahr und fur Ballungsraume mit mehr als 100.000 Ein-
wohner Larmkarten auszuarbeiten.

Die ausgearbeiteten Larmkarten beinhalten den Tag-Abend-Nacht-Pegel (Lgen)
und den Nachtpegel (Lnign).

Der Tag-Abend-Nacht-Pegel (Lgen) Wird gemal Anhang 1 Umgebungslarmrichtli-
nie wie folgt berechnet:

Loy Levening *5 Lpjgt t10

Lden=10Igz—14 12%10% +4%10 © +8%10 ¥

Der erhdhten Stérwirkung am Abend und in der Nacht wird durch einen Zuschlag
von 5 dB(A) bzw. 10 dB(A) Rechnung getragen. Die Zeitbereiche sind in
Deutschland wie folgt aufgeteilt:

*  Lgay (A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel gemaf ISO 1996-2:
1987, Beurteilungszeitraum von 06.00 — 18.00 Uhr, 12 Stunden)

*  Levening (A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel gemaR ISO 1996-
2: 1987, Beurteilungszeitraum von 18.00 — 22.00 Uhr, 4 Stunden)

*  Lnignt (A-bewerteter aquivalenter Dauerschallpegel gemaf3 1ISO 1996-2:
1987, Beurteilungszeitraum von 22.00 — 06.00, 8 Stunden)

Der Nachtpegel ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaf 1SO
1996-2: 1987. Der Beurteilungszeitraum ist von 22.00 bis 06.00 Uhr (8 Stunden).

3.2 Larmkarten

Die Larmkartierung der 2. Stufe erfolgte fir HauptverkehrsstraBen mit einem
jahrlichen Verkehrsaufkommen von tber 3 Mio. Kfz auf Grundlage der 34. BIm-
SchV. Eine Hauptverkehrsstral3e ist nach 8§ 47b BImSchG ,eine Bundesfernstra-
Re, LandesstralRe oder auch sonstige grenziberschreitende Stral3e, jeweils mit
einem Verkehrsaufkommen von (ber drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr".
Nicht klassifizierte Straf3en sind keine Hauptverkehrsstraflen i.S.d. 8 47b BIm-
SchG. Um Lucken in der Larmkartierung zu vermeiden, welche sich aufgrund der
festen Verkehrsmengenschwellen von 3 Mio. Kfz pro Jahr auf klassifizierten
Stralen ergeben héatten, wurden auch nicht klassifizierte Stralen mit einer Ver-
kehrsbelastung von 3 Mio. Kfz pro Jahr bericksichtigt. Dartiber hinaus wurden
zwei Stral3enziige, welche nach den rechtlichen Regelungen ebenfalls nicht zu
kartieren waren, von der Stadt Trier Uber die gesetzlichen Anforderungen hinaus
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in die Ermittlung der Belastungen miteinbezogen, um so Lickenschlisse in der
Kartierung zu erzielen. Die im Rahmen der ersten Stufe der Larmkartierung
erfassten Strafen wurden zudem einer erneuten Berechnung auf Grundlage
neuer Verkehrszahlen unterzogen.

Fiur die Hauptverkehrsstra3en ist in Karte 2 die Larmkarte fir den Lgen, und in
Karte 3 die Larmkarte fur Lygn: dargestellt.

Die Larmkartierung fur die Haupteisenbahnstrecken erfolgte durch das Eisen-
bahnbundesamt. Die Larmkartierung der 2. Stufe wurde im November 2014
abgeschlossen.

Die Larmkarten fur die Hauptverkehrsstral3en sind auf der Internetseite der Stadt
Trier (www.trier.de) in einer héheren Auflésung einzusehen. Die Larmkarten fur
die Haupteisenbahnstrecken sind auf der Internetseite des Eisenbahnbundesam-
tes (www.eba.bund.de) veroffentlicht.

Karte 2: Larmkarte Hauptverkehrsstrallen L = e

Linmkartierung
dor Hauptverkshrssirafion
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Karte 3: Larmkarte Hauptverkehrsstrafl3en L
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Lirmkartierung
der Hauptverkehrssiraen

TRIER

Kana g Lrugnt

Karte 4: Legende zu Karte 2 und 3.

Karte 2: Lden

Zeichenerklarun Pegelwerte Der Grenzwert der Verkehrslarmschutz-
Emizsions) 9 L:gn verordnung (16, BImSchV) von 65 dB(A)
o ilt for den Neubau oder d:a wesentliche
m— Bricke indB(A) nderung von StraBen.
wand 55< <= 60 Der Grenzwert der Richtlinien far den
Haupigebiude 60 < <= 65 Verkehrslarmschutz an BundesstraBen
65 < <= 70 in der Baulast des Bundes
B e T0<J < 7 ww;?m po Tsumst hende
- von gilt T0r bestehe
I Krankenbaus < Bundesfernstrafien in
[ 1 kindergarten Baulast des Bundes.
e Granzwentlinis 73 dB(A)
Grenzwerinie 65 d8(A)
===-- Stadigrerze
Karte 3: Lnight
Zeichenerklarun. Pegelwerte Der Grenzwert der Verkehrslarmschutz
i verotdning (16, BIMSe) von 54 SBA)
g ilt far den eubau oder dIB wesenlliche
E— Bricke indB(A) nderung von StraBen.
- Wand 50< <= 55 Der Grenzwert der Richtlinien far den
Haupigabiude 55 ¢ <= 60 Verkehrslarmschutz an BundesstraBen
60 < <= 65 in der Baulast des Bundes
I oo ST oo g o besenence
- von qilt fir best
| Krankenhaus < BundesfernstraBen in der
| Kindergartan Baulast des Bundes.
— Grenzwertiinie 62 dB{A)
Granzweartinie 54 aB(A)
===~ Stadigrenze
“Dighaie (¢) Stadt Trisr,
Amt 10r und Geos AB 1461.12012°

Karte Stand 13.06.2012
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3.3 Bewertung der geschatzten Anzahl von Personen, die Larm ausge-
setzt sind, sowie Angabe von Problemen und verbesse rungsbedurfti-
gen Situationen

Im Folgenden Abschnitt werden die geschétzte Anzahl von Personen, die Larm
ausgesetzt sind sowie Angabe von Problemen und verbesserungsbedurftigen
Situationen aufgefuhrt.

3.3.1 HauptverkehrsstraRen

Die Ermittlung der Belastetenzahlen erfolgt nach der ,Vorlaufigen Berechnungs-
methode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm* (VBEB).

Die Angaben zu Betroffenheiten und geschéatzter Zahl der Wohnungen sind
gemal den Vorgaben der 34. BImSchV auf volle 100 auf- bzw. abgerundet. Die
Ermittlung der geschatzten Zahl der Kindergarten ist gem. 34. BImSchV nicht
erforderlich. Diese wurde fur die Hauptverkehrsstrafen informativ mit ausgewer-
tet.

Tabelle 2: Larmbelastete Flachen u. Schatzung Zahl der Wohnungen, Schulen
sowie Krankenh&user nach § 4 Abs. 4 Nr. 7 34. BImSc  hV

Intervalle | Larmbelastete |geschatzte |geschatzte |geschéatzte geschatzte
Flachen [km ?] | zahl der Zahl der Zahl der Kran- | Zahl der
Wohnungen | Schulen kenhauser Kindergéarten
I—DEN
> 55 22,47 8.200 12 2 8
> 65 6,40 2.700 3 - 1
>75 1,47 400 - - -

Tabelle 3: Schatzung Einwohnerzahl innerhalb der Is  ophonen-Bander gem. § 4
Abs. 4 Nr. 3 der 34. BImSchV

Intervalle | Belastete Intervalle | Belastete

Lpen (Einwohner) | Light (Einwohner)
50-55 |2.900

55-60 |4.100 55-60 |2.400

60 — 65 2.600 60 — 65 1.600

65-70 |2.400 65-70 |300

70-75 1.700 >70 -

>75 200

Die Auswertung der betroffenen Einwohner (vgl. Tabelle 3) erfolgte gemalR § 5
Abs. 3 34. BImSchV ohne Beriicksichtigung der letzten Reflexion an der Gebau-
defassade.
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Bezogen auf die Ermittlung der Anzahl der larmbelasteten Flachen, Wohnungen,
Schulen und Krankenhauser (vgl. Tabelle 2) sehen die Berechnungsvorschriften
der 34. BImSchV diese Einschrankung - die Nichtberiicksichtigung der letzten
Reflexion an der Geb&audefassade - nicht vor. Diese letzte Reflexion fuhrt rechne-
risch an den maf3geblichen Immissionsorten vor den Gebaudefassaden zu deut-
lich héheren Beurteilungspegeln als die Berechnung ohne die letzte Reflexion.

Bezogen auf die einzelnen Schwellenwerte nach § 4 Abs. 6 34. BImSchV (> 55
dB(A), > 65 dB(A) und > 75 dB(A) Lgen) ergeben sich ebenfalls ohne Beriicksich-
tigung der letzten Reflexion fir die geschétzte Zahl von Wohnungen die folgen-
den Werte:

> 55 dB(A) (Lgen): 5.300 Wohnungen
> 65 dB(A) (Lgen): 2.100 Wohnungen
> 75 dB(A) (Lgen): 100 Wohnungen

1.900 Einwohner sind ganztagig sehr hohen Belastungen von ber 70 dB(A) Lgen
ausgesetzt. Nachts sind ebenfalls 1.900 Personen Pegeln von mehr als 60 dB(A)
Lnigh: aUsgesetzt.

3.3.2 Haupteisenbahnstrecken

Die Larmkartierung der 2. Stufe der Haupteisenbahnstrecken wurde im Novem-
ber 2014 abgeschlossen. Gegeniiber dem Kartierungsumfang zur 1. Stufe ist fur
das Stadtgebiet Trier jedoch keine Veranderung festzustellen.

3.4 Bewertung der Betroffenheiten

Zur detaillierten Beurteilung der Betroffenheiten wurden entlang der neu kartier-
ten StralRen Untersuchungsgebiete abgegrenzt.

Die Ermittlung und Bewertung der Betroffenheiten erfolgt fir die Schwelle hohe
Belastungen mit den Schwellenwerten von 65 dB(A) (Lgen) und 55 dB(A) (Lnign)
(vgl. Kapitel 2.4). Diese basieren auf den Empfehlungen der Weltgesundheitsor-
ganisation (WHO), des Umweltbundesamtes (UBA) und des Sachverstandigenra-
tes fur Umweltfragen (SRU), die davon ausgehen, dass bei einer Unterschreitung
der Werte von 65 dB(A) tags bzw. 55 dB(A) nachts eine gesundheitliche Geféhr-
dung vermieden wird.

Fur die Beurteilung der Betroffenheiten wurde eine Hot-Spot-Analyse durchge-
fuhrt. Dazu wurden einer Rasterzelle (10 x 10 m) alle Einwohner im Umkreis von
100 m zugewiesen, die von einer Uberschreitung des Werts von Ln = 55 dB(A)
betroffen sind. Das Ergebnis wurde auf Einwohner / km? normiert und graphisch
aufbereitet. Die Ergebnisse der Hot-Spot-Analyse sind in Karte 5 dargestellt.
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Karte 5: Hot-Spot Analyse

Im Larmaktionsplan der ersten Stufe wurden bereits Untersuchungsabschnitte
gebildet und ndhergehend untersucht. Diese werden im vorliegenden Larmakti-
onsplan der 2. Stufe wieder aufgenommen.® In der 2. Stufe werden die Gebiete
mit sehr hohen Belastungen (> 70 dB(A) Lgen Und > 60 dB(A) Lngn) SOwie alle
Gebiete mit betroffenen Personen oberhalb der Werte 65 dB(A) (Lgen) und
55 dB(A) (Lnigny) untersucht. Wie bereits unter Punkt 2.4 dargelegt, kann bei Un-
terschreitung der Schwelle von 65 dB(A) (Lgen) und 55 dB(A) (Lnign) in Anlehnung
an die Empfehlungen der WHO, des UBA und des SRU davon ausgegangen
werden, dass gesundheitliche Schadigungen durch Larm vermieden werden
kénnen. Die Stadt Trier hat sich dafir entschieden, bei der Bewertung der Betrof-
fenheiten neben den Auslésewerten von 70 dB(A) (Lgen) und 60 dB(A) (Lnighy)
auch die Schwelle zur potentiellen gesundheitlichen Gefahrdung (65/55) zu
bertcksichtigen.

Im Larmaktionsplan der 2. Stufe werden fur die in der 2. Stufe der Larmkartierung
zusatzlich kartierten StralRenabschnitte mit Verkehrslarmbelastungen von mehr
als Lgen = 65 dB(A) und Lyigye = 55 dB(A) neue Untersuchungsgebiete gebildet.

S Die Untersuchungen aus dem Larmaktionsplan der 1. Stufe (beschlossen im August 2010)
werden im Larmaktionsplan der zweiten Stufe nachrichtlich tbernommen. Es findet keine erneute
Berechnung auf Basis ggf. aktualisierter Verkehrs- und Einwohnerdaten statt.
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Diese neuen Untersuchungsgebiete sind in der folgenden Ubersicht rot umran-
det. Zusatzlich zu diesen neuen Untersuchungsgebieten werden die Untersu-
chungsergebnisse der Gebiete aus der 1. Stufe der Larmaktionsplanung mit
,sehr hoher Belastung” (Lgen < 70 dB(A), Lnign: > 60 dB(A) (grau umrandet darge-
stellt)) sowie die Gebiete mit ,hoher Belastung“ (Lgen zwischen 65 dB(A) und
70 dB(A), Lnight zwischen 55 dB(A) und 60 dB(A)) in diesen Larmaktionsplan der
2. Stufe aufgenommen. Letztere sind in der folgenden Ubersicht orange umran-
det dargestellt.
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In der zweiten Stufe der LArmaktionsplanung werden fir die zusétzlich kartierten
Untersuchungsgebiete (in Karte 6 rot dargestellt) und die Untersuchungsgebiete
aus der 1. Stufe der Larmaktionsplanung mit sehr hohen Belastungen (in Karte 6
grau dargestellt) und hohen Belastungen (in Karte 6 orange dargestellt) die von
Verkehrslarmbelastungen oberhalb der Auslosewerte (70/60) und oberhalb der
Schwelle 65 dB(A) (Lgen) und 55 dB(A) (Lnigny) betroffenen Personen ermittelt. Die
Anzahl betroffener Personen ist in den beiden folgenden Tabellen aufgefihrt:

Tabelle 4: Untersuchungsgebiete — Anzahl Betroffene  r unter sehr hoher Larmbelas-
tung (L gen > 70 / Lygne > 60)

Betroffene
Untersuchungsgebiet | Beschreibung Len > Lright >
70 dB(A) | 60 dB(A)

B 268 a Zum Roémersprudel - Ortsausgang 4 6

B 268 b Hausergruppe aul3erhalb der Ortslage 0 0

B53b Einzelgebédude B 53 0 0

B49 b Wasserbilliger Stralle Hohe Kanzelstralie a7 56
bis Zewener StralRe Hohe im Siebenborn

B49 c Zewener Stral’e Hohe im Siebenborn bis 7 9

Luxemburger Stral’e H6he Konrad-
Adenauer-Bricke. (Betroffene ausschliel3-
lich innerhalb bestehender Wohnnutzung
im Gewerbe- / Industriegebiet Euren,

Zewen)

B49 d Pacellilufer Gebaude: Auf der Steinrausch 44 48
Hausnr. 16 bis 42

B49 e Pacelliufer bis Sankt-Barbara-Ufer Ab- 70 72
zweigung Sudallee

B49 f Johanniterufer Abzweigung Kaiserstraf3e 6 8
bis Krahnenufer Abzweigung Béhmerstra-
Re

B49 g Katharinenufer, Martinsufer, Ausoniusstra- 139 146
Re, Frierdrich-Ebert-Allee, Lindenstrafie,

B49 h Ascoli-Piceno-StralRe bis Zurmaiener 44 54
StralRe

B49 i Zurmaiener Strafe Gebaude: Zurmaiener 37 39
StralRe Hausnr. 126-142

B51 b Pacelliufer Abzweigung Pellinger Stral3e 36 a7

bis Pacelliufer Abzweigung Konrad-
Adenauer-Brucke

B51 c Luxemburger Stral3e Abzweigung Konrad- 0 4
Adenauer-Briicke bis zum Gebaude Lu-
xemburger Strafe 81

B51 d Gebaude Luxemburger Stral3e 81 bis 116 127
Luxemburger Stral3e Abzweigung Romer-
briicke
B51 e Aachener StralRe bis Kdlner StralRe 48 56
B51 f Kolner StralRe bis Kaiser-Wilhelm-Briicke 83 91
B53 a Bonner Stralle / Kaiser-Wilhelm-Briicke bis 66 74

Bonner Stral3e Ortsausgang
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Betroffene
Untersuchungsgebiet | Beschreibung Lgen > Lnight >
70 dB(A) | 60 dB(A)
BAB602 a Zurmaiener Straf3e bis BAB 602 nérdlicher 27 38
Bereich Industriegebiet Nord. (Betroffene
ausschlieBlich innerhalb bestehender
Wohnnutzung im Gewerbe- / Industriege-
biet Nord)
BAB602 b BAB 602 nordlich Industriegebiet Nord bis 6 13
Gemeindegrenze.
Bohmerstralle Bohmerstralle 2 1
Doménenstralle DomanenstralRe 45 45
Gartenfeldstralle Ostallee (L 145) bis Guterstral3e 0 0
GuterstralRe GluterstralRe 31 28
Hindenburgstraie HindenburgstralRe /Stresemannstraf3e/ 108 100
Metzelstralle
HornstralRe a RomerstralRe bis Wilhelm-Jackson-Stral3e 0 1
HornstralRe b Markusstraf3e bis HohensteinstralRe
K 1 a (Eurener Str.) Einm. Blucherstral3e bis Bahniberfiihrung 62 59
K1b Eurener Stral3e 81 bis Einmindung Tem- 0 0
pelweg
K4 Eurener StralRe Einmindung Im Spilles bis 7 >
Schalkenbachstralie
KyllstraRe Servaisstralle bis August-Antz-Stral3e 16 16
L143 a KaiserstralRe / Studallee 63 58
L143 b Olewiger Stral3e bis Riesling-Weinstral3e 5 2
L144 a Avelsbacher Straf3e bis Im Aveler Tal 91 87
(bereits passiver Schallschutz)
L144 b Im Aveler Tal bis Abzweigung Keuneweg 7 4
(bereits passiver Schallschutz)
L144 c Im Aveler Tal Abzweigung Keuneweg bis 4 2
.Kreisel Kohlenstral3e"
L145 a Ostallee / Weimarer Allee/ An der Schel- 28 7
lenmauer / Balduinstral3e
L145b Roonstral3e / Bismarckstralie 48 33
L145c In der Reichsabtei / Schondorfer StralRe 41 26
(Abschnitt L145)
Mustorstraf3e Kleine Eulenpfitz bis Ostallee (L 145) 10 10
Nordallee Nordallee bis Porta-Nigra-Platz / Paulin- 5 5
stral3e
Paulinstralle Paulinstral3e 223 222
Ruwerer Strale Ruwerer StralRe Ortseingang bis Rhein- 23 o5
stral3e
Saarstralle Saarstral3e / Matthiasstralle 416 426
Servaisstralle Héausergruppe sudlich Abfahrt B53 0 0
Theodor-Heuss-Allee | Theodor-Heuss-Allee / Christophstrafie 21 24
Weberbach Weberbach bis Einmiindung Konstantin- > 1
stral3e
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Tabelle 5: Untersuchungsgebiete — Anzahl Betroffene

(Lgen > 65/ Lyignt > 55)

r unter hoher Larmbelastung

Betroffene
Untersuchungsgebiet | Beschreibung Laen > Lnight >
65 dB(A) | 55 dB(A)
AulstraRe A_uIstr_gBe Einmindung MatthiasstralRe bis 6 8
Einmindung Ludolfstralle
B 268 a Zum Romersprudel - Ortsausgang 12 14
B 268 b Hausergruppe aul3erhalb der Ortslage 0 1
B53b Einzelgebaude B 53 0 0
B49 b Wasserbilliger StralRe Hohe Kanzelstral3e 107 117
bis Zewener StraRe H6he im Siebenborn
B49 c Zewener StralRe Hohe im Siebenborn bis 18 20
Luxemburger Stral3e Hohe Konrad-
Adenauer-Briicke. (Betroffene ausschliel3-
lich innerhalb bestehender Wohnnutzung
im Gewerbe- / Industriegebiet Euren,
Zewen)
B49 d Pacellilufer Gebaude: Auf der Steinrausch 89 100
Hausnr. 16 bis 42
B49 e Pacelliufer bis Sankt-Barbara-Ufer Ab- 133 143
zweigung Sldallee
B49 f Johanniterufer Abzweigung Kaiserstral3e 16 17
bis Krahnenufer Abzweigung Béhmerstra-
Re
B49 g Katharinenufer, Martinsufer, Ausoniusstra- 298 313
3e, Frierdrich-Ebert-Allee, Lindenstral3e,
B49 h Ascoli-Piceno-Straf3e bis Zurmaiener 143 162
StralRe
B49 i Zurmaiener Stral3e Gebaude: Zurmaiener 91 105
Stral3e Hausnr. 126-142
Wohnbebauung entlang der B 51
B51 a Pacelliufer stdlich Abzweigung Pellinger 1 3
StralRe
B51 b Pacelliufer Abzweigung Pellinger Stral3e 11 142
bis Pacelliufer Abzweigung Konrad-
Adenauer-Briicke
B51 c Luxemburger Stral3e Abzweigung Konrad- 10 11
Adenauer-Briucke bis zum Gebéaude Lu-
xemburger Stral3e 81
B51 d Gebaude Luxemburger Stral3e 81 bis 153 162
Luxemburger Stral’e Abzweigung R6mer-
bricke
B51 e Aachener Strafl3e bis Kolner StralRe 130 141
B51 f Koélner Stral3e bis Kaiser-Wilhelm-Briicke 117 121
B53 a Bonner StralRe / Kaiser-Wilhelm-Bruicke bis 117 133
Bonner Stral3e Ortsausgang
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Betroffene
Untersuchungsgebiet | Beschreibung Laen > Lnight >
65 dB(A) | 55 dB(A)
BAB602 a Zurmaiener StralRe bis BAB 602 noérdlicher 50 97
Bereich Industriegebiet Nord. (Betroffene
ausschlieBlich innerhalb bestehender
Wohnnutzung im Gewerbe- / Industriege-
biet Nord)
BAB602 b BAB 602 nordlich Industriegebiet Nord bis 77 85
Gemeindegrenze.
BAB602 c Trier Pfalzel 0 8
Bohmerstral3e Bohmerstralle 30 31
Doménenstralle DomanenstralRe 231 224
GartenfeldstraBe Ostallee (L 145) bis Giiterstral3e 44 44
GluterstralRe GluterstralRe 103 96
Herzogenbuscher Herzogenbuscher Stral3e 80 80
Stral3e
Hindenburgstraie HindenburgstralRe /Stresemannstraf3e/ 139 134
Metzelstralle
HornstralRe a Romerstralie bis Wilhelm-Jackson-Stralie 43 42
HornstralRe b MarkusstralRe bis HohensteinstralRe 25 25
Kla Blicherstral3e bis Bahniberfiihrung 106 101
K1b Eurener Stral3e 81 bis Einmindung Tem- 63 53
pelweg
Eurener Stral3e Einmindung Im Spilles bis
K4 Schalkenbachstralie 60 51
KyllstraRe Servaisstralle bis August-Antz-Stralle 51 51
L143 a Kaiserstral3e / Sudallee 217 216
L143 b Olewiger Stral3e bis Riesling-Weinstral3e 75 74
Riesling-Wein-StralRe / Hunsrlckstral3e bis
L143 ¢ Gustav-Heinemann-Straf3e Einmundung 77 76
Kleeburger Weg
L144 a Avelsbacher StralRe bis Im Aveler Tal 141 136
(bereits passiver Schallschutz)
L144 b Im Aveler Tal bis Abzweigung Keuneweg 136 120
(bereits passiver Schallschutz)
L144 c Im Aveler Tal Abzweigung Keuneweg bis 106 20
.Kreisel Kohlenstraf3e*
Kreisverkehr Kohlenstral3e bis Kohlenstra-
L144d Be Einmindung Gustav-Heinemann- 17 0
Stralle
L145 a Ostallee / Weimarer Allee/ An der Schel- 119 118
lenmauer / Balduinstral3e
L145b Roonstral3e / Bismarckstralie 108 108
L145c In der Reichsabtei / Schondorfer Stralze 74 41
(Abschnitt L145)
L145 d1 Franz-Georg-StralRe / Parkstrae Einmin- 187 180
dung Hochwaldstral3e
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Betroffene
Untersuchungsgebiet | Beschreibung Laen > Lnight >
65 dB(A) | 55 dB(A)
1145 d2 P_arkstraf_&e EmmUndung HochwaldstraRe 17 17
bis Verteilerkreis
Mustorstral3e Kleine Eulenpfitz bis Ostallee (L 145) 12 12
Nordallee Nordallee bis Porta-Nigra-Platz / Paulin- 37 37
stral3e
Paulinstral3e Paulinstralle 272 272
Ruwerer StraRe Ruwerer StralRe Ortseingang bis Rhein- 57 59
stral3e
Saarstralle SaarstralBe / Matthiasstral3e 530 537
Servaisstralle Héausergruppe sudlich Abfahrt B53 3 4
Strallburger / Metzer | Kreuzung Arnulfstrale / Aulstral3e bis 64 20
Allee Metzer Allee Einmindung Bernhardstral3e
Theodor-Heuss-Allee | Theodor-Heuss-Allee / Christophstralle 78 81
Weberbach Weberbach bis Einmiindung Konstantin- 62 61
stral3e

Die dargestellten Betroffenheiten in den Untersuchungsgebieten beziehen sich
auf das gesamte Gebiet. Um die Belastungen in den Gebieten zu beurteilen und
die Untersuchungsgebiete besser miteinander vergleichen zu kénnen, wird die
Anzahl der von Larm betroffenen Personen in den Untersuchungsgebieten auf
100 m StralRenlange normiert. In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse
aufgefihrt. Die Untersuchungsgebiete sind entsprechend der auf 100 m Straf3en-
lAnge normierten Betroffenheiten — angefangen bei den Gebieten mit den meis-
ten belasteten Personen — sortiert.

Tabelle 6: Beurteilung der Betroffenheiten (L

den > 70/ I-night > 60)

Betroffene StralRenlange ?ggcr);fesr;;genlénge
Untersuchungsbereich
I-den > I-night > Lden > I-night >
70 dB(A) |60 dB(A) 70 dB(A) | 60 dB(A)
1 | SaarstralRe 416 426 1250 33 34
2 |L144 a 91 87 310 29 28
3 | PaulinstraBe 223 222 900 25 25
4 |B49d 44 48 210 21 23
5 |Kla 62 59 360 17 16
HindenburgstralRe/ Met-
6 | zelstraBe 108 100 630 17 16
7 [B51d 116 127 700 17 18
8 [L145b 48 33 310 15 11
9 [B49i 37 39 260 14 15
10 |B51f 83 91 660 13 14
11 |B49g 139 146 1430 10 10
12 | KyllstralRe 16 16 180 9 9
13 | MustorstralRe 10 10 120 8 8
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Betroffene /

Betroffene StralRenlange 100 m StraRenlinge
Untersuchungsbereich

I-den > I-night > Lden > I-night >

70 dB(A) |60 dB(A) 70 dB(A) | 60 dB(A)
14 [B49 e 70 72 1020 7 7
15 [B53 a 66 74 1000 7 7
16 | Ruwerer Stral3e 23 25 360 6 7
17 [L145¢c 41 26 680 6 4
18 [L143 a 63 58 1060 6 5
19 | Theodor-Heuss-Allee 21 24 360 6 7
20 | Doméanenstralie 45 45 830 5 5
21 |B5le 48 56 1020 5 5
22 |B49 b 47 56 1000 5 6
23 |B49h 44 54 950 5 6
24 |B51b 36 47 1000 4 5
25 | GuterstralRe 31 28 930 3 3
26 | BAB602 b 6 13 340 2 4
27 |L145 a 28 7 950 3 1
28 | K4 7 2 390 2 1
29 | Nordallee 5 5 470 1 1
30 | BAB602 a 27 38 3540 1 1
31|L144b 7 4 1080 1 0
32 |B49f 6 8 970 1 1
33 | B6hmerstralie 2 1 340 1 0
34 |L144 c 4 2 730 1 0
35|L143b 5 2 1030 0 0
36 | Weberbach 2 1 430 0 0
37 |B268 a 4 6 910 0 1
38 |B49c 7 9 3180 0 0
39 |B51c 0 4 450 0 1
40 | Hornstral3e a 0 1 480 0 0
41 | Gartenfeldstralle 0 0 120 0 0
42 |B49 a 0 0 450 0 0
43 |B53 b 0 0 96 0 0
44 1 B268 b 0 0 110 0 0
45 | BAB602 ¢ 0 0 100 0 0
46 |B51 a 0 0 980 0 0
47 | Servaisstralle 0 0 140 0 0
48 | AulstralRe 0 0 220 0 0
49 |L144d 0 0 1070 0 0
50 | L145 d2 0 0 270 0 0
51 | HornstralRe b 0 0 190 0 0
52 |K1b 0 0 430 0 0
53 | StraBburger-/Metzer-Allee 0 0 1410 0 0
54 |L143 ¢ 0 0 670 0 0
55 | Herzogenbuscherstral3e 0 0 1070 0 0
56 | L145d1 0 0 830 0 0

Bericht P12-083/1 Entwurf

© FIRU Gfl 2014




Gfl

26

Tabelle 7: Beurteilung der Betroffenheiten (L

den = 65/ Lnight > 55)

Betroffene /

Betroffene StralRenlange 100 m StraRenlinge
Untersuchungsbereich
Lden > I-night > I-den > Lnight >
65 dB(A) | 55 dB(A) 65 dB(A) |55 dB(A)
1 |B49d 89 100 210 42 48
2 |(Ll44a 141 136 310 45 44
3 | Saarstralle 530 537 1250 42 43
4 |[B49i 91 105 260 35 40
5 | GartenfeldstralRe 44 44 120 37 37
6 |L145b 108 108 310 35 35
7 | Paulinstrale 272 272 900 30 30
8 |Kla 106 101 360 29 28
9 | KyllstraBe 51 51 180 28 28
10 | Domanenstralie 231 224 830 28 27
11 |B51d 153 162 700 22 23
12 |L145d1 187 180 830 23 22
13 | Theodor-Heuss-Allee 78 81 360 22 23
14 | Hindenburgstr. / Metzelstr. 139 134 630 22 21
15 |B49 g 298 313 1430 21 22
16 |L143 a 217 216 1060 20 20
17 |B51f 117 121 660 18 18
18 | BAB602 b 77 85 340 8 25
19 | Ruwerer Strale 57 59 360 16 16
20 |B49 h 143 162 950 15 17
21 | Weberbach 62 61 430 14 14
22 |K4 60 51 390 15 13
23 |[B49 e 133 143 1020 13 14
24 [K1b 63 53 430 15 12
25 (L144 c 106 90 730 15 12
26 [B51e 130 141 1020 13 14
27 |HornstralRe b 25 25 190 13 13
28 [L145a 119 118 950 13 12
29 |L144 b 136 120 1080 13 11
30 |B53a 117 133 1000 12 13
31 |L143 ¢ 78 76 670 12 11
32 |B49b 107 117 1000 11 12
33 | GlterstralRe 103 96 930 11 10
34 |L145¢c 74 71 680 11 10
35 | MustorstralRe 12 12 120 10 10
36 | Bohmerstralle 30 31 340 9 9
37 | HornstralBe a 43 42 480 9 9
38 | Nordallee 37 37 470 8 8
39 |B51b 11 142 1000 1 14
40 | Herzogenbuscherstral3e 80 80 1070 7 7
41 |L143 b 75 74 1030 7 7
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Betroffene StralRenlange ?g(t)rcr)rf;fesrtlfaéenlange
Untersuchungsbereich
Lden > I-night > I-den > Lnight >
65 dB(A) | 55 dB(A) 65 dB(A) |55 dB(A)
42 [L145d2 17 17 270 6 6
43 | StraBburger-/Metzer-Allee 64 70 1410 5 5
44 | BAB602 c 0 8 100 0 8
45 | AulstraBe 6 8 220 3 4
46 | Servaisstrale 3 4 140 2 3
47 |B51c 10 11 450 2 2
48 |BAB602 a 50 97 3540 1 3
49 [B49f 16 17 970 2 2
50 | B268 a 12 14 910 1 2
51 |L144d 17 0 1070 2 0
52 |B49c 18 20 3180 1 1
53 |B268 b 0 1 110 0 1
54 |B51a 1 3 980 0 0
55 |B49 a 0 0 450 0 0
56 |B53 b 0 0 96 0 0

Neben den tatsachlichen Belastungen und der Zahl der betroffenen Menschen ist
zur Beurteilung der Betroffenheiten die Schutzwirdigkeit von Gebieten heranzu-
ziehen. Prioritdr zu bericksichtigen sind demnach StraRenabschnitte entlang
derer Personen von Fassadenpegeln > 70 dB(A) Lgen bzw. > 60 dB(A) Lngn: be-
troffen sind, welche sich in Wohn- und Mischgebieten sowie sonstigen schutz-
wirdigen Bereichen befinden. Wohnnutzungen innerhalb von Gewerbe-, Indust-
rie- und Sondergebieten sind somit nicht bertcksichtigt.

In den Untersuchungsgebieten L 144 a, b, ¢ und L143 b bestanden bereits auf
der Grundlage dreier stadtischer Satzungen (Larmsanierungskonzept Aveler Tal,
Verkehrslarmschutzkonzept Alt-Kirenz, Larmschutzkonzept Olewiger Tal) An-
spruche auf passive SchallschutzmalRnahmen. Die fur die Beurteilung der L&rm-
belastungen gem. Umgebungslarmrichtlinie maRgeblichen AuRenlarmpegel
lassen sich durch passive Schallschutzmalinahmen zwar nicht verringern, aber
hinsichtlich der Reduzierung der Larmbelastung innerhalb der Wohnraume sind
passive Schallschutzmaflinahmen als sehr wirksame Larmminderungsmafnahme
einzustufen. Diese vier Untersuchungsgebiete wurden daher nicht weiter beriick-
sichtigt. Fir das Untersuchungsgebiet BAB 602 b wurden bereits seitens des
Landesbetriebes Mobilitat Rheinland-Pfalz aktive und passive Schallschutzmal3-
nahmen durchgefiihrt, so dass dieses Untersuchungsgebiet hier ebenfalls aul3er
Acht gelassen werden kann.
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|4 Instrumente der Verkehrslarmminderung

Prinzipiell besteht ein vielfaltiges Instrumentarium zur Minderung des Stral3en-
verkehrslarms. Diese potenziellen VerkehrslarmminderungsmalRnahmen werden
im Folgenden kurz erlautert.

4.1 Malnahmen an der Quelle
Nutzungszuordnung, Standortwahl von Verkehr erzeuge nden Nutzungen

Auf Gberértlicher und gesamtstadtischer Ebene kann in einem frihen Stadium
der Planung durch geeignete Zuordnung von verkehrserzeugenden Nutzungen
und durchdachten ErschlieBungen — insbesondere auch durch den OPNV — Larm
vermieden bzw. von stérempfindlichen Gebieten ferngehalten werden. Die Wirk-
samkeit bei Neuplanungen ist hoch und verursacht keine zusétzlichen Kosten.
Allerdings muss die Nutzungszuordnung mit einer Vielzahl anderer Belange
abgewogen werden und ist nur bei ausstehenden Neuplanungen durchfihrbar.

Verkehrstrassenwahl (Trassenfindung und -bindelung)

Beim Neubau von Verkehrswegen sind die Belange des Larmschutzes schon bei
der Trassenfindung zu beachten. Durch die Ausnutzung von Bodenerhebungen
zur Abschirmung und die Bindelung von Verkehrswegen kénnen die Beeintrach-
tigungen fir schutzbediirftige Nutzungen reduziert werden.

Netzplanung / Hierarchisierung

Durch Hierarchisierung der Verkehrswege koénnen Durchgangsverkehre auf
madglichst wenige Hauptverkehrsstral3en gelenkt und gebindelt werden und
somit aus dem untergeordneten Netz in larmempfindlichen Bereichen herausge-
halten werden. Dies bedarf detaillierter Untersuchungen der Quell- und Zielver-
kehre. Die Zusatzbelastung durch die Verkehrsverlagerung an Hauptverkehrs-
stralRen ist zudem mit den Minderungseffekten abzuwégen.

Stral3engestaltung entsprechend der Netzplanung / Hi  erarchisierung

Stral3en kénnen gemal ihrer Funktion und des damit verbundenen Verkehrsauf-
kommens sowie den notwendigen Fahrgeschwindigkeiten ausgestaltet werden.
Dies fuhrt zu angepasstem Fahrverhalten und erhéht dadurch die Wirksamkeit
der Netzplanung auf die Verkehrslarmverhaltnisse.

Verlagerung von Ortsdurchfahrten

Die Verlagerung des Durchgangsverkehrs weg von bestehenden Ortsdurchfahr-
ten verringert die Belastung im Ortskern, jedoch sind damit in der Regel hohe
Kosten verbunden. Dem Neubau von Stral3en stehen zudem oft die Belange von
Umwelt- und Naturschutz entgegen.
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Verkehr steuernde und lenkende MaRnahmen

Verkehrslenkung durch Beschilderungen und intelligente Ampelschaltungen flhrt
zur Verstetigung und Begrenzung des Verkehrs und kann damit zur Minderung
der Larmbelastung beitragen.

Fahrverbote

Durch Fahrverbote flir bestimmte Fahrzeuge und/oder bestimmte Tageszeiten
kénnen Gerauschemissionen durch den Verkehr verringert werden. Die Durch-
setzung der Verbote erfordert zusatzliche MaRnahmen zur Uberwachung sowie
ggf. Ausnahmeregelungen.

Geschwindigkeitsbegrenzungen

Da Fahrzeuge bei niedrigeren Fahrgeschwindigkeiten geringere Gerauschemis-
sionen verursachen, tragen Geschwindigkeitsbegrenzungen zur Verringerung der
Verkehrslarmbelastung bei. Die Einhaltung der Begrenzungen erfordert Uberwa-
chungsmal3nahmen.

Fahrbahnbelag

Die Art des Fahrbahnbelags hat Einfluss auf die Verkehrsgerausche. Je hoher
die Fahrgeschwindigkeit, desto starker tragt das Rollgerdusch des Fahrzeugs
zum Gesamtlarm bei. Das Minderungspotential (bspw. von offenporigen Asphalt-
deckschichten) ist daher auf au3erértlichen StralRen mit hoheren Fahrgeschwin-
digkeiten deutlich gré3er als Innerorts. FUr StrafRen innerorts mit geringeren
Fahrgeschwindigkeiten kann der Einbau des larmmindernden sog. ,Duisseldorfer
Asphalts* in Erwdgung gezogen werden. Bisher liegen jedoch keine Zertifizierun-
gen mit wissenschaftlichem Nachweis Uber die Wirksamkeit vor.

4.2 Malnahmen auf dem Ausbreitungsweg
Abstande zwischen Verkehrsweg und Immissionsort

Wegen der GesetzmalRigkeiten der Schallausbreitung sind insbesondere im
Nahbereich von Schallquellen durch zusatzliche Abstandsflachen deutliche
Larmminderungseffekte zu erzielen. In bestehenden Baustrukturen ist diese
MalRnahme aber nur in Ausnahmeféllen mdglich und tragt zudem zur weiteren
Inanspruchnahme von Flachen (,Flachenverbrauch®) bei.

Nutzungsabstufung / Puffernutzungen

Larmempfindliche Nutzungen kénnen vor den Gerauscheinwirkungen eines stark
frequentierten Verkehrswegs geschitzt werden, indem weniger empfindliche
Puffernutzungen zwischen diesen und dem Verkehrsweg angeordnet werden.
Dabei ist auf die Zumutbarkeit von Gerauschein- und -auswirkungen der Puf-
fernutzung zu achten.

Abschirmung durch Baustrukturen

Durch Ausnutzung der Eigenabschirmung von Gebauden, insbesondere bei
geschlossenen Baustrukturen, kénnen geschitzte Wohnrdume und Aul3enberei-
che geschaffen werden. Dies erfordert auch eine entsprechende Grundrissorien-
tierung innerhalb der Gebaude.
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Larmschutzanlagen

Durch Larmschutzwande und -wélle kénnen schutzbedurftige Nutzungen abge-
schirmt werden, was Pegelminderungen von bis zu 15 dB(A) ermdglicht. Dabei
sind die Auswirkungen auf die stadtebauliche Situation (Trennwirkung) und durch
Reflexionen zu beriicksichtigen. Eventuell notwendige Uberstandslangen sind zu
beachten.

Tunnel

Durch eine komplette Einhausung von Verkehrswegen ohne Erschliel3ungsfunk-
tion kénnen erhebliche Pegelminderungen erzielt werden. Dem stehen aber hohe
Kosten fur Erstellung und Betrieb gegeniiber. Eventuell notwendige Uberstands-
lAngen sind zu beachten.

4.3 Malnahmen am Immissionsort
Grundrissorientierung, Gebaudeorganisation

Gebéude- bzw. Wohnungsgrundrisse kdnnen so orientiert werden, dass larm-
empfindliche Nutzungen (Schlaf- und Aufenthaltsraume) an der larmabgewand-
ten Seite des Gebaudes angeordnet werden. Dies setzt unter Umstanden eine
geeignete Gebaudeorientierung beziglich Larmeinwirkung und Besonnung vo-
raus.

Fassadengestaltung

Schallabschirmende Elemente an den larmzugewandten Fassaden (bspw. Lau-
bengange, Loggien, Wintergarten, Balkone mit massiven Briistungen) kénnen zur
Abschirmung dahinter liegender Wohnraume genutzt werden.

Abschirmung durch AuRenbauteile

Spezielle Schallschutzfenster haben erhebliche schallmindernde Wirkung. Um
eine ausreichende Beliiftung zu gewahrleisten ist ggf. zusatzlich der Einbau von
fensterunabhangigen Schalldammltftern erforderlich.

4.4 Verhaltensbezogene Mallnahmen

Neben dem dargestellten Instrumentarium technischer Malihahmen kann auch
das Verhalten des Einzelnen zur LA&rmminderung beitragen. Genannt seien hier
insbesondere:

- Umstieg vom Pkw auf umweltfreundliche Verkehrsmittel (Bus, Bahn,
Fahrrad, zu Ful3), Fahrgemeinschaften, Carsharing, Park+Ride,

- umweltschonende Fahrweise (vorausschauende, stetige, niedertourige
Fahrweise),

- regelmaRige Uberpriifung des Reifendrucks (optimaler Reifendruck er-
zeugt weniger Reibung mit der Fahrbahn und damit geringere Rollgeréu-
sche),

- bewusster Kauf leiser Reifen,

- angemessene Musiklautstarke wahlen.
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Diese Beispiele zeigen, dass auch der Einzelne mit seinem Verhalten zur Larm-
minderung beitragen kann. Diese MaRnahmen sind jedoch nicht Gegenstand des
Larmaktionsplans, werden allerdings durch das Mobilitdtskonzept Trier 2025
angeregt, das als integrierter Verkehrsentwicklungsplan als zentrales Ziel hat,
den Anteil des Umweltverbundes am Gesamtverkehr zu erhéhen.

|5 Mafinahmen zur Larmminderung |

5.1 Bereits vorhandene oder geplante MalRnahmen zur ~ Larmminderung

Entsprechend Anlage V der Umgebungslarmrichtlinie sind die bisherigen Aktivita-
ten zur Larmminderung im Larmaktionsplan gesondert darzustellen.

Einsatz von aktiven und passiven Schallschutzmafinah men

Bereits bestehende aktive (Schallschutzwande und -wélle) und passive Schall-
schutzmalnahmen (Schallschutzfenster) der Stadt Trier sind in Karte 7 und Karte
8 dargestellt.

Karte 7: Vorhandene SchallschutzmaRnahmen Trier, No  rd
- J /(

Vorhandene SchallschutzmaBnahmen:

<
_ Akfive SchallschutzmaBnahmen

_ Passive SchallschutzmaBnahmen
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Karte 8: Vorhandene SchallschutzmafRnahmen Trier, Si d

e . e

= 30 X ” %

- KERNSCHEID.

x

Vorhandene SchallschutzmalRnahmen:

B /«iive SchallschutzmaBnahmen

B Fossive SchallschutzmaBnahmen

5.2 Bauleitplanung

Die Flachennutzungsplanung steuert die rdumliche Entwicklung der Stadt Trier.
Im Rahmen des in Aufstellung befindlichen Flachennutzungsplan Trier 2025
sollen auch Strategien einer larmarmen Stadtentwicklung wie:

- grof3- und kleinraumige Nutzungsmischung durch entsprechende Fla-
chenausweisungen zur Vermeidung eines Anstiegs der Gesamtverkehrs-
leistung,

- Innenentwicklung, insbesondere an durch den Umweltverbund gut er-
schlossenen Standorten zur Vermeidung eines Zuwachses im Kfz-
Verkehr,

- Nutzungszuordnung und Standortwahl verkehrserzeugender Nutzungen
unter Berlcksichtigung der bestehenden und durch die Nutzungen neu
ausgelosten verkehrlichen Belastungen und Umweltbelastungen

verfolgt werden.
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Bei der Aufstellung von Bebauungspléanen sind die Orientierungswerte der
DIN 18005 ,Schallschutz im Stadtebau” zu beachten. Um diese Werte einzuhal-
ten, wurden in zahlreichen Bebauungsplanen Festsetzungen zum Schallschutz
(zumeist passive Schallschutzmafinahmen) getroffen. Die rechtskraftigen Be-
bauungsplane der Stadt Trier sind im Internet unter www.trier.de einsehbar.

5.3 Mobilitatskonzept Trier 2025

Nach einem umfangreichen Erarbeitungsprozess unter Beteiligung der Offent-
lichkeit wurde am 5. Februar 2013 das Mobilitatskonzept Trier 2025 (,Moko") als
verkehrstrageribergreifender Verkehrsentwicklungsplan beschlossen.

Im Sinne einer ganzheitlichen Planung von Stadtebau, Verkehr und Umwelt sind
im Moko Trier 2025 die Teilbereiche

« FuRgangerverkehr

« Radverkehr

« Offentlicher Personennahverkehr und
« StraRennetz und Kraftfahrzeugverkehr

in einem ausgewogenen Verhdltnis bertcksichtigt. Zentrale Oberziele innerhalb
des Leitbildes zur Mobilitatsentwicklung in Trier sind dabei die Verkehrsverlage-
rung durch Starkung des FuR- und Radverkehrs sowie des OPNV, die vertragli-
che Gestaltung des verbleibenden Autoverkehrs sowie erganzend MalRhahmen
des Verkehrsmanagements und Mobilititsmanagements.

Diese allgemeinen Oberziele decken sich mit den in Kapitel 1.2 genannten Zielen
der Larmaktionsplanung, da sie explizit die Reduzierung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs durch die Forderung der Nahmobilitat und des OPNV zum Ziel
haben. Die vertragliche Gestaltung des verbleibenden (Auto-)Verkehrs beinhaltet
u.a. auch unvermeidliche Neubaumaf3nahmen im Stralennetz, wobei dort der
Aspekt der Larmvermeidung zentrales Element (z.B. Bindelung der Verkehre auf
HauptverkehrsstraBen zur Entlastung sensibler Innenstadtbereiche, Bertcksich-
tigung des aktiven Larmschutzes gem. Stand der Technik bei StralRen-
Neubaumalnahmen, StralRenausbau oder wesentlicher Nutzungsénderung) bzw.
sogar mitunter ein Anlass der Planung ist (z.B. Ortsumfahrungen Zewen, Ki-
renz).

Untersucht wurden die Wechselbeziehungen zwischen der stadtebaulichen
Struktur und der Verkehrsentwicklung sowie den daraus resultierenden Umwelt-
auswirkungen. Daruber hinaus wird auch die Etablierung von betrieblich-
organisatorischen MalRnahmen (Stichworte: Mobilititsmanagement, Telematik
usw.) als neue Form der verkehrspolitischen Steuerung im Zusammenhang mit
den bewahrten Ansétzen der Verkehrsentwicklungsplanung thematisiert. Ein
weiterer Teilbereich befasst sich mit Konzepten und Malinahmen fir die zu-
kunftsweisende Abwicklung des Guterverkehrs im Stadtgebiet.

Auf Basis von Beteiligungen der Trager o6ffentlicher Belange und der Blrger,
umfangreichen Bestandserhebungen fir samtliche Verkehrstrager, Zahlungen
des Kfz- und Busverkehrs sowie weiterer Analysen und Befragungen (Haushalts-
, Passanten- und Betriebsbefragung) wurde die voraussichtliche verkehrliche
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Entwicklung in Trier (noch ohne die Wirkung von Mafihahmen aus dem Moko) fur
das Zieljahr 2025 prognostiziert. Mit den Bausteinen Ful3verkehr, Radverkehr,
Offentlicher Verkehr, StraRBennetz und Kfz-Verkehr, Verkehrsbeeinflussung,
Immissionsschutzplanung, Wirtschaftsverkehr, raumliche Gesamtplanung und
Offentlichkeitsarbeit / Mobilititsmanagement wurde ein integriertes Handlungs-
konzept erarbeitet. Das Moko dient damit dauerhaft als Leitlinie von Politik und
Verwaltung bei allen kinftigen Entscheidungen mit Einfluss auf das Verkehrsge-
schehen.

Im Kapitel 7.1 wird im Rahmen der Ausfiihrungen zur langfristigen Strategie der
Larmaktionsplanung eingehender auf das Moko eingegangen.

5.4 StralRenunterhaltung Deckenprogramm

Die Oberflachenbeschaffenheit der Fahrbahndecke (bt einen entscheidenden
Einfluss auf die Hohe der Verkehrslarmemissionen aus.

Im Jahre 2000 wurde seitens des Tiefbauamtes ein Straf3enzustandskataster bei
der ,Gesellschaft flr StraRenanalyse” in Auftrag gegeben, welches den Zustand
der Trierer Straf3en und den optimalen Einsatz von Unterhaltungsmitteln darstellt.
2007 wurde das Kataster aktualisiert. Es umfasst ca. 80 % aller StralRen, Wege
und Platze in Trier. Auf Grundlage dieses Katasters wird jahrlich das stadtische
Deckenprogramm fortgeschrieben, welches die abschnittsweise Erneuerung des
Strallenbelages im Stadtgebiet vorsieht.

Laufende und geplante BaumalRnahmen fur das Haushaltsjahr 2013 zur Erneue-
rung von Fahrbahndeckschichten sind in folgenden larmbelasteten StraRenab-
schnitten vorgesehen: Metzer Allee (DruckenmuillerstralBe Stral3burger Allee),
Pacelliufer (abschnittsweise), St.-Barbara-Ufer (abschnittsweise Hohenzollern-
stralRe bis Sudallee), Krahnenufer (abschnittsweise Hinter dem Zollamt bis B6h-
merstral3e), Katharinenufer (abschnittsweise Irminenfreihof bis Ausoniusstralde),
Pellinger StralRe (Pacelliufer bis Feyener Briicke), Stresemannstral3e (Viehmarkt-
straBe bis Sparkasse), Verteiler Nord, Martinerfeld (Europ. Akademie bis Bahn-
Ubergang), Franz-Georg-Stral3e (abschnittsweise Wasserweg bis Parkstralde),
Ostallee (Hermes- bis Fabrikstraf3e), Arnulfstral3e (Auf der Weismark bis Nachti-
gallenweg). Fur die Bahnrampe Trier-West ist eine Erneuerung der Briickenlager
geplant. DeckenmalRnahmen, die fur die folgenden Haushaltsjahre anstehen,
werden zu gegebener Zeit entsprechend dem Strallenzustandskataster ermittelt.

5.5 Offentlicher Personennahverkehr (Stadtbusse der SWT)

Im 6ffentlichen Personennahverkehr werden seit dem Beschaffungsjahr 2007 von
der SWT Verkehrs GmbH nur noch Busse mit Abgasstufe Euro V und Partikelfil-
ter zur Minimierung des Feinstaubs und einem verbesserten Verfahren zur Ab-
gasreinigung, welches der EEV-Norm entspricht, dem gegenwartig anspruch-
vollsten europaischen Abgasstandard fiir Busse, angeschafft und eingesetzt. Vier
Gelenk- und drei Standardbusse sind seit Dezember 2007 diesen Standards
entsprechend im Einsatz. Im Dezember 2008 kamen neun weitere, umweltscho-
nende Busse fur Trier und die Region hinzu, welche die Kriterien des Umweltzei-
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chens ,Der Blaue Engel“, das neben der Vorgabe geringer Abgas- und Ge-
rauschemissionen auch die Nicht-Verwendung ozonschadigender Stoffe bei der
Herstellung beinhaltet, erflllen. Um altere Fahrzeuge schneller auszumustern,
wurde von Geschaftsfihrung und Aufsichtsrat der SWT seit dem Jahr 2007 eine
hohere Ersatzbeschaffungsrate beschlossen. So sind 2015 die meisten der 90
Busse mit den neuesten Abgassystemen ausgeristet und seit 2008 sogar mit
dem ,Blauen Engel“ versehen. Seit Marz 2013 kommen bereits die ersten Vorlau-
ferfahrzeuge mit der ab 2014 gultigen Abgasstufe Euro VI zum Einsatz.

5.6 Schienenverkehr

Die kartierten Schienenabschnitte im Stadtgebiet Trier sind Teil der Moselstre-
cke. Die gesamte Moselstrecke zwischen Trier und Koblenz befindet sich im
Larmsanierungsprogramm des Bundes (,MalRnahmen zur Larmsanierung an
bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes®). Fir die Teilab-
schnitte innerhalb des Stadtgebietes wurden in den Jahren 2007 und 2008
schalltechnische Untersuchungen zur Larmbelastung und zu Mdoglichkeiten des
aktiven und passiven Schallschutzes durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Untersu-
chungen und Vorschlage zu Larmminderungsmaflnahmen wurden in den be-
troffenen Ortsbeirdten vorgestellt und abgestimmt. Die LArmsanierung befindet
sich bereits in der Umsetzung.

Im Rahmen der 2. Stufe der Larmaktionsplanung werden keine Uber die bereits
geplanten bzw. in der Umsetzung befindlichen und zwischen der Stadt Trier und
der DB ProjektBau GmbH abgestimmten hinausgehenden Larmsanierungsmali-
nahmen vorgeschlagen.

5.7 Fahrradverleihsystem

Mit einem Verleihen von Fahrradern innerhalb eines Fahrradverleihsystems ist
Radverkehr auch ohne Verfugbarkeit des eigenen Fahrrads moglich und flexibler.
Beispielsweise ist die Splittung von Wegen — ein Teil wird mit dem OPNV zu-
rickgelegt, ein weiterer Teil mit dem Fahrrad — unkomplizierter wie mit dem
eigenen Fahrrad, da das Leihrad nach Gebrauch an der néchstgelegenen Station
abgegeben werden kann. Der Nutzer ist nicht gendtigt wie bei der Nutzung des
eigenen Rads dieses am Abstellort wieder abzuholen und es in den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu transportieren. Auch die spontane Nutzung von Fahrradern
nach personlicher Praferenz oder Wetterabhangigkeit wird damit geférdert. Zu-
dem bietet die Fahrradnutzung Vorteile wie flexiblere Wege, Vorbeifahrt an
Staus, usw. Das Fahrradverleihsystem soll den Anteil des Radverkehrs vor allem
fur Binnenwege z.B. von Einpendlern und Touristen erhéhen und damit den
Anteil am motorisierten Kraftfahrzeugverkehr senken. Dies ist auch im Rahmen
der Larmaktionsplanung zu begrifRen. Jede Kraftfahrzeugfahrt, die durch eine
Fahrradfahrt ersetzt wird, bedeutet eine Verringerung der Gerauschimmissionen.

Fahrrader kénnen in Trier bisher an der Blrgerservice-Radstation am Haupt-
bahnhof ausgeliehen werden. Die Bedingungen zum Fahrradverleih sollen im
Rahmen des Neubaus der Fahrradstation am Hauptbahnhof erhalten werden.
Daruber hinaus soll zum anderen ein flexibel nutzbares und dezentral verfligba-
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res Angebot an Fahrrddern nach dem Vorbild von ,Call a Bike* der Deutschen
Bahn oder ,vel’oh!” von JC Decaux in Luxemburg geprift werden. Derzeit wird im
Rahmen eines Modellprojekts eine Machbarkeitsstudie fir ein stadtweites Fahr-
radverleihsystem ausgeschrieben, welche durch das Land Rheinland-Pfalz zu
100 Prozent gefordert wird, sodass der Stadt Trier diesbeziglich keine Kosten
entstehen. Aktuelle technische Entwicklungen im Radverkehr sollen bericksich-
tigt werden (Verleih von Elektrofahrradern, Ladestation). Wie stark solche Syste-
me in Trier die Nutzung von motorisierten Kraftfahrzeugen und damit die Ge-
rauschemissionen von Stral3en verringern kdnnen, ist derzeit noch nicht abzuse-
hen.

5.8 Stadtteilrahmenplanung

Die auf Grundlage der Buirgergutachten im Rahmen des Stadtmarketing-
Prozesses erarbeiteten Stadtteilrahmenplane enthalten ebenfalls Ziele und kon-
krete MaRnahmenvorschlage zur verkehrlichen Entwicklung in den 19 Stadttei-
len. Diese Ziele und konkreten Malnahmenvorschlage zur verkehrlichen Ent-
wicklung in den Stadtteilen sind in das Mobilitatskonzept 2025 eingeflossen.

5.9 Einfuhrung kommunaler Geschwindigkeitsiiberwachu ng

Die Emissionen von Stral3en hangen neben der Verkehrsmenge, Verkehrszu-
sammensetzung und dem Fahrbahnbelag auch mafigeblich von der Fahrge-
schwindigkeit ab. So ist beispielsweise durch die Verringerung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h bei ublicher Verkehrszusam-
mensetzung eine Reduzierung der Emissionspegel einer Stral3e bei gleichem
Lkw-Anteil um rund 2,4 dB(A) zu erreichen. Hohere Fahrgeschwindigkeiten fiih-
ren zu héheren Emissionen.

Geringere Geschwindigkeiten bzw. die Einhaltung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten fihren neben den positiven Auswirkungen auf die Larmminde-
rung auch zu einer Reduktion der Abgasemissionen und des Staubs durch Ab-
rieb und Aufwirbelung und damit zu geringeren Luftschadstoff- und Treibhaus-
gasemissionen und -belastungen. Temporeduktionen wirken sich besonders
positiv aus, wenn der Verkehr dadurch flieRender verlauft, da bei weniger Be-
schleunigungs- und Bremsmanévern sowohl Verbrauch und Emissionen als auch
Abrieb und Aufwirbelung vermindert werden. Somit kénnen Geschwindigkeitsbe-
schrankungen neben der Larmminderung auch einen wichtigen Beitrag zur Luft-
reinhaltung leisten.

Um zu hohe Fahrgeschwindigkeiten zu verringern und die Einhaltung der zul&s-
sigen Geschwindigkeit zu kontrollieren, sind Geschwindigkeitsiiberwachungen
sinnvoll. Der integrierte Gesamtverkehrsentwicklungsplan der Stadt Trier (Mobili-
tatskonzept Trier 2025) sieht in der Ubernahme der Uberwachung des flieRenden
Verkehrs eine SchlisselmaRhahme mit sehr hoher Prioritat.

Daher hat der Stadtrat die kommunale Geschwindigkeitsiberwachung am
16.12.2014 beschlossen (Vorlage 469/2014).
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|6 Maflnahmenprifung

In diesem Kapitel werden die Malinahmen dargestellt, die in der Lage sind, die
Larmbelastung an den Belastungsschwerpunkten zu reduzieren.

Es wurden die Larmminderungsmal3nahmen untersucht, deren schalltechnische
Wirksamkeit nach den vorgegebenen Berechnungsmethoden der VBUS uber-
prifbar ist.

Nach den vorgeschriebenen Berechnungsmethoden nicht Uberprufbar sind bei-
spielsweise die schalltechnischen Auswirkungen der Sanierung beschadigter
Fahrbahndecken oder der Verstetigung des Verkehrsflusses (bspw. durch ,Gri-
ne-Welle“-Schaltungen).

Tabelle 8: Ubersicht untersuchter Larmminderungsman nahmen

Untersuchungsgebiet Larmminderungsmalnahme

HindenburgstralRe V 30

Kla V 30

Mustorstral3e V 30

Ruwerer StralRe V 30

GlterstralRe V 30

B268a V 50

Weberbach V 30

BohmerstralRe V 30

HornstralRe a V 30

HornstralRe b V 30

K1b V 30

Herzogenbuscher Stral3e V 30

L145d2 V 30

L143c V 30

Gartenfeldstrae* Bereits V30

Domaénenstralie Bereits V30

KyllstraRe Bereits V30 Passiver Schallschutz

K4 Bereits V30

L145d1* Bereits V30

AulstraRe* Einzelgebaude Passiver Schallschutz

ServaisstralRe* Passiver Schallschutz

L144d* Passiver Schallschutz

B51a* Passiver Schallschutz

BAB602c* Passiver Schallschutz

Bereits in 1. Stufe Larmaktionsplanung untersuchte MaRnahmen

B4 | Larmschutzwand vor den Gebauden Zurmaiener StralRe
Hausnummer 126-142

B49 h Larmschutzwand, nur vor den Gebauden Wilhelm-
Leuschner-Strae 51, 59 und 65
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Larmschutzwand vor den Gebauden Auf der Steinrausch

B49 d Hausnummer 16 bis 42

SaarstraRe/ Matthiasstralle |V 30

Paulinstral3e V 30

B53 a V 30 innerhalb der bebauten Ortslage (B53)

B51 e V 30

B51 f V 30 innerhalb der bebauten Ortslage (B51)

L143 a V 30

Theodor-Heuss-Allee V 30

B49 g V 30

B49 b V 30

L145 a V 30

L145b V 30

L145c V 30

B51d V 30

B51 d Austausch des Fahrbahnbelags Kopfsteinpflaster durch
Asphalt entlang der Luxemburger StralRe
Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf

B51 d der Luxemburger Stral3e (B51) und Austausch des Fahr-

bahnbelags Kopfsteinpflaster durch Asphalt

Stra3burger Allee/ Metzer
Allee

Keine aktiven Schallschutzmal3nhahmen sinnvoll, passiver
Schallschutz

alle Gebiete mit sehr hohen

Abschatzung der Kosten passiver SchallschutzmalRnah-

Belastungen men

* keine betroffenen Personen oberhalb von 70 dB(A) (Lden) / 60 dB(A) (Lnight) (Sehr hohe Belastung)

Die Beurteilung der schalltechnischen Wirksamkeit von Larmminderungsmal-
nahmen erfolgte durch den Vergleich der Anzahl der Betroffenen in verschiede-
nen Pegelklassen.

Fir die Abschétzung der Kosten-Nutzen-Relation der Malinahmen wurde auf das
in den LAI-Hinweisen (Hinweise der Bund/L&nder-Arbeitsgemeinschaft fur Im-
missionsschutz) zur Larmaktionsplanung dargestellte Schatzverfahren zurtickge-
griffen. Danach sind neben den im Rahmen der Larmaktionsplanung im Einzel-
nen nicht quantifizierbaren Kosten fir Gesundheitsschaden bei larmbelasteten
Immobilien auch verminderte Einnahmen durch Mietzahlung und Immobilienver-
kaufe feststellbar. Verminderte Einnahmen wirken sich auch auf die Steuerein-
nahmen der Kommunen aus, da diese Uber Einnahmen aus Mieteinklnften,
Grunderwerbssteuer und Grundsteuer von niedrigeren Immobilienwerten betrof-
fen sind.

»LAus Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu Aktionsplanungen nach der EU-
Umgebungslarmrichtlinie lasst sich vorsichtig ableiten, dass bei einer mittleren
Monatsmiete von 350 Euro pro Person ein mittlerer Mietverlust von 20 Euro je
dB(A), welches den Pegel von 50 dB(A) uberschreitet, je Einwohner und Jahr
entsteht. Unter den Unwagbarkeiten die mit Steuerschatzungen Ublicherweise
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zusammenhangen, ist daraus ein Verlust von mietbezogenen Steuern von zwei
Euro je dB(A) iiber 50 dB(A) je Einwohner und Jahr ableitbar.“®

Fur die Schatzung der Steuereinnahmen wurde der Pegelbereich Lge, > 50 dB(A)
betrachtet. Die hier angewandte Modellvorstellung zur Schatzung der Steuerver-
luste geht davon aus, dass alle betroffenen Personen zur Miete wohnen.

Auf Grundlage dieser Annahmen wurde eine Abschéatzung der Steuermehrein-
nahmen vorgenommen, indem der der Larmbelastung anrechenbare mietbezo-
gene Steuerverlust ohne und mit MalRhahme miteinander verglichen wurde.

Die Ergebnisse der Untersuchungen zu den LA&rmminderungsmafl3nahmen sind in
den Datenblattern im Anlagenband dokumentiert und auf den folgenden Seiten
im Abschnitt 6.1 bis 6.5 zusammengefasst.

Folgende MalRhahmen zur Larmminderung entlang der kartierten Hauptverkehrs-
straRen sind im Rahmen der Larmaktionsplanung mdglich und nach den vorge-
gebenen Berechnungsmethoden der VBUS auf ihre Wirksamkeit hin tberprifbar.

6.1 Larmschutzwénde

Larmschutzwande kdnnen entlang von StralRenabschnitten errichtet werden, Uber
die keine angrenzenden Grundsticke erschlossen werden. Ihre Wirksamkeit ist
bei ausreichenden Abschirmhdhen sehr hoch. Von Larmschutzwdnden geht
jedoch eine hohe stadtebauliche Trennwirkung aus, so dass der Bau sorgfaltig
mit anderen stadtebaulichen Belangen abgewogen werden muss. Die Errichtung
von Larmschutzwanden ist verhaltnismalig teuer: die durchschnittlichen Kosten
fur La&rmschutzwéande werden in der Statistik des Larmschutzes an Bundesfern-
straRen aus dem Jahr 2010 mit rund 345 €/m2 Ansichtsflache angegeben.

Die Errichtung von Larmschutzwéanden ist fir das Trierer Stadtgebiet lediglich
innerhalb der Untersuchungsgebiete B49 i (Zurmaiener Straf3e), B49 h (Ascoli-
Piceno-Str., Zurmaiener Str.) und B49 d (Pacelliufer: Auf der Steinrausch) grund-
satzlich mdglich. Diese kdénnen zumindest teilweise als private MalRhahmen
durch die Grundstiickseigentiimer durchgefihrt werden. Ferner wird eine Larm-
schutzwand entlang der Autobahn 602 in Hohe Pfalzel auRerhalb des besiedel-
ten Stadtgebietes aufgrund der besonderen Situation (Gemengelage verschiede-
ner Larmquellen) vorgeschlagen (BAB 602 c). Diese kdnnte unter veranderten
forderrechtlichen Rahmenbedingungen im Zusammenhang mit dem Programm
.Larmsanierung an Bundesfernstralen“ bzw. unter Umstdnden auch im Zuge
eines Ausbaus der Bundesautobahn umgesetzt werden.

In den Ubrigen Untersuchungsgebieten stehen die ErschlieBungsfunktion der
Stral3e und die rdumlichen Gegebenheiten der Errichtung von Larmschutzwén-
den entgegen. Die untersuchten Larmschutzwande fihren zu deutlichen Minde-
rungen der Verkehrslarmbelastungen, nicht nur der AufenthaltsrAume innerhalb
der Wohnungen, sondern auch der Freibereiche zwischen den Gebduden. Bei
der Ausgestaltung des aktiven Larmschutzes sind die Hauseigentiimer einzube-
ziehen. Es ist zu prifen, inwieweit die Eigentimer der Gebaude vor dem Hinter-

6 Siehe LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, 30. August 2007, S. 12
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grund der zu erwartenden Wertsteigerung der Immobilien zu einer Kostenbeteili-
gung herangezogen werden kénnen.

6.1.1 L&armschutzwand Zurmaiener Straf3e (B49 i)

Abbildung 1: Larmschutzwand Zurmaiener Straf3e

Die Larmschutzwand (grin) wird mit einer H6he von 4 m in die Berechnung
eingestellt.

Mit dieser MaRnahme ergeben sich folgende Betroffenheitsreduzierungen:

- Die Zahl der Einwohner oberhalb des Auslosewerts von Lge, = 70 dB(A)
verringert sich um 37 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner oberhalb des Auslosewerts von Lng,: = 60 dB(A)
verringert sich um 39 Betroffene.

- Bezogen auf die Schwellenwerte von Lge, =65dB(A) bzw.
Lnight = 55 verringern sich die Betroffenheiten um jeweils 77 Einwohner.

Mit der MalRnahme bestehen keine Betroffenheiten mehr oberhalb
Laen = 70 dB(A) und Lyigne = 60 dB(A).

Die geschatzten Kosten fur die Larmschutzwand belaufen sich auf rund
251.600 €. Grundlage fur die Kostenschatzung ist die Statistik des Larmschutzes
an Bundesfernstral3en aus dem Jahr 2010.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen ca. 3.300 € im Jahr.
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6.1.2 Larmschutzwand Zurmaiener Strafl3e (B49 h)

= i 3 ——

Abbildung 2: Larmschutzwand Zurmaiener Stral3e

Die Larmschutzwand (griin) wird mit einer Héhe von 4 m in die Berechnung
eingestellt.

Mit dieser MalRnahme ergeben sich folgende Betroffenheitsreduzierungen:

- Die zahl der Einwohner oberhalb des Auslésewerts von Lge, = 70 dB(A)
verringert sich um 4 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner oberhalb des Auslosewerts von Lygn = 60 dB(A)
verringert sich um 5 Betroffene.

- Bezogen auf die Schwellenwerte von Lg,=65dB(A) bzw.
Lnight = 55 verringern sich die Betroffenheiten um 9 (Lgen) bzw. 10 (Lnign)
Einwohner.

Die geschatzten Kosten fir die Larmschutzwand belaufen sich auf rund
142.000 €. Grundlage fir die Kostenschétzung ist die Statistik des Larmschutzes
an Bundesfernstraf3en aus dem Jahr 2010.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen ca. 600 € im Jahr.
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6.1.3 Larmschutzwand Pacelliufer (B49 d)

ot

Abbildung 3: Larmschutzwand Pacelliufer

Die Larmschutzwand entlang der B 49 (Pacelliufer) ist aufgrund des geringen
Abstandes zur Strafl3e zwischen den Gebauden angeordnet. Die Hohe der Larm-
schutzwand betragt 4 m. Die sudliche Larmschutzwand auf der Konrad-
Adenauer-Briicke ist mit einer Héhe von 2 m bertcksichtigt.

Mit dieser MaRnahme ergeben sich folgende Betroffenheitsreduzierungen:

- Die Zahl der Einwohner oberhalb des Auslosewerts von Lge, = 70 dB(A)
verringert sich um 20 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner oberhalb des Auslosewerts von Lug,: = 60 dB(A)
verringert sich um 20 Betroffene.

- Bezogen auf die Schwellenwerte von Lge, =65dB(A) bzw.
Lnight = 55 verringern sich die Betroffenheiten um 43 Einwohner (Lgen) bzw.
49 Einwohner (Lnight).

Die geschatzten Kosten fur die Larmschutzwand belaufen sich auf rund
217.800 €. Grundlage fur die Kostenschatzung ist die Statistik des Larmschutzes
an Bundesfernstral3en aus dem Jahr 2010.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen ca. 2.100 € im Jahr.
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Abbildung 4: Larmschutzwand Pfalzel

Die Larmschutzwand (griin) wird mit einer Héhe von 4 m und einer Lange von
rund 1.700 m in die Berechnung eingestellt. Betroffenheiten oberhalb des oberen
Auslosewerts von Lgen = 70 dB(A) und Lyige = 60 dB(A) bestehen nicht.

Mit dieser MalRnahme ergeben sich folgende Betroffenheitsreduzierungen:

- Bezogen auf den Schwellenwert von Lngy = 55 verringern sich die Betrof-
fenheiten um 8 Einwohner.

Die geschatzten Kosten fur die Larmschutzwand belaufen sich auf rund
2.346.000 €. Grundlage fur die Kostenschatzung ist die Statistik des Larmschut-
zes an Bundesfernstral3en aus dem Jahr 2010.

Die Bewohner von Pfalzel sind hinsichtlich Larmexposition in einer besonderen
Situation. Nach den offiziellen Berechnungsmethoden im Untersuchungsbereich
sind durch die Autobahn im entsprechenden Abschnitt (,BAB 602c") kaum Larm-
betroffenheiten Uber 65/55 dB(A) zu verzeichnen. Formal werden nach den der-
zeitigen rechtlichen Rahmenbedingungen keine Grenzwerte erreicht, die eine
bauliche Larmsanierung durch den StralRenbaulasttréger rechtfertigen.

Dennoch sind weite Teile von Pfalzel im Vergleich zu anderen Stadtteilen einer
Uberproportionalen, diffusen Uberlagerten Larmbelastung ausgesetzt, die aus
verschiedenen Quellen stammt.

Neben der Autobahn sind an Larmquellen insbesondere die Eisenbahn-
Haupttrasse der Moselstrecke sowie der Hafen mit angrenzendem Industriege-
biet zu nennen. Da Pfalzel, insbesondere im Bereich des Moselufers, neben der
Wohnfunktion auch eine erhebliche Freizeit- und Aufenthaltsfunktion besitzt und
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von herausragender touristischer Bedeutung ist, erscheint eine Immissionsmin-
derung durch eine Larmschutzwand entlang der A 602 sinnvoll, um zumindest
bezlglich einer eindeutig lokalisierbaren Larmquelle Verbesserungen zu errei-
chen.

Aufgrund der Bedeutung des Tourismus fur die Stadt Trier ist durch diese Mal3-
nahme der Aufwertung des Stadtteils und des Moselufers mit Steuermehrein-
nahmen zu rechnen.

6.1.5 Geschwindigkeitsbeschrankungen

Durch die Verringerung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h reduziert sich bei tblicher Verkehrszusammensetzung der Emissionspe-
gel einer StralRe bei gleichem Lkw-Anteil um rund 2,4 dB(A).

Diese stralR3enverkehrsrechtliche MafRRnahme der Geschwindigkeitsreduzierung
steht jedoch unter rechtlichem Vorbehalt (insb. Larmschutz-Richtlinien-Stv 2007)
und ist im Einzelfall auf ihre Durchflihrbarkeit zu prifen.

Unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten (ohne Einrechnung von Kosten fiir beglei-
tende bauliche MalRnahmen) ist die Reduzierung der zuldssigen Héchstge-
schwindigkeit auf 30 km/h die glnstigste Verkehrslarmminderungsmafinahme.
Die Kosten fur die MalBnahme beschranken sich auf die Kosten fir die Aufstel-
lung der Verkehrszeichen von ca. 140 € bis 170 € je Schild. Zudem kann sie
kurzfristig umgesetzt werden und bewirkt positive Nebeneffekte hinsichtlich der
Verkehrssicherheit.

Insbesondere auf Streckenabschnitten, auf denen in kurzen Abstanden Lichtsig-
nalanlagen folgen, kann durch entsprechende Ampelschaltungen der Kifz-
Verkehr auf die angestrebte Fahrgeschwindigkeit eingeregelt werden (,Griine
Welle®). Voraussetzung hierfir ist allerdings ein abgestimmtes Gesamtkonzept
fur die entsprechenden StraRenzlige, mit dem verhindert wird, dass es durch die
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit zu Verdréangungseffekten
kommt und Kfz-Verkehre auf bisher weniger belastete Alternativrouten auswei-
chen. Zudem ist die Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit durch Geschwin-
digkeitsiberwachungen zu kontrollieren.

Neben den positiven Auswirkungen auf die Larmminderung filhren geringere
Geschwindigkeiten zudem zu einer Reduktion der Abgasemissionen und des
Staubs durch Abrieb und Aufwirbelung und damit zu geringeren Luftschadstoff-
und Treibhausgasemissionen und -belastungen. Temporeduktionen wirken sich
besonders positiv aus, wenn der Verkehr dadurch flieBender verlauft, da bei
weniger Beschleunigungs- und Bremsmangdvern sowohl Verbrauch und Emissio-
nen als auch Abrieb und Aufwirbelung vermindert werden. Somit kdnnen Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen neben der Larmminderung auch einen wichtigen
Beitrag zur Luftreinhaltung leisten.

Die Wirkung von Geschwindigkeitsbeschrnkungen auf die Reduzierung der
Betroffenheiten wurde fir folgende Untersuchungsgebiete geprift:
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Tabelle 9: Untersuchungsgebiete Geschwindigkeitsbes chrankungen

Untersuchungsgebiet StraBenname

1 Hindenburgstralle, HindenburgstralRe, Stresemannstralle, Metzelstralle
Metzelstralle

2 Kla Hornstral3e, Eurener StralRe

3 Guterstral3e GlterstralRe

4 Ruwerer StralRe Ruwerer StralRe

5 Mustorstral3e Mustorstralie

6 B268a Pellinger Stral3e

7 L143c Riesling-Wein-Str., Hunsrickstr., Gustav-Heinemann-Str.

8 Hornstralle a HornstralRe

9 Weberbach Weberbach

10 | Bohmerstralle Bohmerstralle

11 |Herzogenbuscher Str. | Herzogenbuscher Stralle

12 |Kilb Eurener StralRe

13 |L145d2 Parkstral3e

14 |HornstralRe b Hornstral3e, Eurener StralRe

Untersuchungsgebiete aus 1. Stufe Larmaktionsplanun g

15 | SaarstralRe SaarstralRe / Matthiasstralle

16 | Paulinstralle Paulinstral3e

17 | Theodor-Heuss-Allee Christophstralle

18 |B53a Bonner StralRe innerhalb der bebauten Ortslage (B53)
19 |B51d Luxemburger Stral3e

20 |B51e Aachener StralRe / Martinerfeld (B51)

21 |B51f Kdlner Stral3e innerhalb der bebauten Ortslage (B51)
22 |L143a KaiserstralR3e / Stidallee (L 143)

23 |B49g¢g LindenstralRe

24 |B49b Zewener Stral3e / Wasserbilliger Stral3e

25 |L145a Balduinstralie

26 |L145Db Roonstrafie / Bismarckstral3e / Theodor-Heuss-Allee
27 |L145c Schondorfer Stral3e / In der Reichsabtei

6.1.6 Untersuchungsgebiet Hindenburgstralie

Bei einer Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf den betreffen-
den Abschnitten der Hindenburgstrale, Stresemannstrafle und Metzelstral3e
werden die folgenden Betroffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, =2 70 dB(A) verrin-
gert sich um 34 Betroffene.

- Die zZahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngn = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 34 Betroffene.

Die Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Hindenburgstra-
Re, Stresemannstral3e und MetzelstralRe fuhrt zur Reduzierung der Emissionen
der StraBen um ca. 2,4 dB(A) (das sind gerundet 3 dB(A)). An den stral3enzuge-
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wandten Fassaden der Gebaude verringern sich die Immissionspegel um den
gleichen Betrag.

Mit dieser Malinahme wird insgesamt eine hohe Entlastung insbesondere der
obersten Pegelbereiche (Lgen > 75 dB(A)) bewirkt. Insgesamt verringert sich die
Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber Lgen = 65 dB(A) sowie Lyign = 55 dB(A)
um je 17 Einwohner. Im Tag- und Nachtzeitraum werden die duf3erst hohen
Belastungen Uber Lgen = 75 dB(A) und Lngn: = 65 dB(A) aufgehoben.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mallnahme ca.1.410 €
im Jahr.

6.1.7 Untersuchungsgebiet Kla

Bei einer Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf den betreffen-
den Abschnitten der HornstraRe und Eurener Stral3e werden die folgenden Be-
troffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 34 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngh: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 50 Betroffene.

Durch eine Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Horn-
straRe und Eurener Stral3e auf 30 km/h werden die Emissionen der Strafl’e um
ca. 2,4 dB(A) (das sind gerundet 3 dB(A))’ reduziert. An den straRenzugewand-
ten Fassaden der Geb&ude verringern sich die Immissionspegel um den gleichen
Betrag. Die Betroffenen in den hohen Pegelbereichen (= 70/60 dB(A)) werden
damit relativ stark entlastet. Im Verhéltnis dazu fallen die Entlastungen oberhalb
der Werte von Lge, 65 dB(A) und Lygne 55 dB(A) relativ gering aus bzw. nehmen
zu, da die Betroffenheiten sich durch die Pegelreduzierung von den oberen hin
zu den mittleren Pegelbereichen verschieben.

Insgesamt wird mit dieser MalRhahme eine relativ starke Entlastung der Betrof-
fenheiten Uber Lgen = 65 dB(A) um 27 Einwohner bzw. uber Lygn = 55 dB(A) um
24 Einwohner bewirkt.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Malinahme ca. 920 €
im Jahr.

6.1.8 Untersuchungsgebiet Giterstralle

Bei einer Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Giterstra-
Re werden die folgenden Betroffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 31 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngn: = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 28 Betroffene.

7 Bei Berechnungen gem. RLS-90 sind Pegelreduzierungen in gleicher GréRenordnung zu erwar-
ten. Das Kriterium 3 dB(A) der Larmschutz-Richtlinien-StV 2007 fir stralenverkehrsrechtliche
MaRRnahmen kann damit eingehalten werden.

Bericht P12-083/1 Entwurf © FIRU Gfl 2014



Gﬂ 47

Mit der Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der GiterstralRe
werden die Emissionen der Strale um ca. 2,4 dB(A) (das sind gerundet
3 dB(A))8 reduziert und eine starke Entlastung insbesondere der oberen Pegel-
bereiche (Lgen > 70 dB(A), Lnignt > 60 dB(A) bewirkt. Insgesamt verringert sich die
Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber Lgen = 65 dB(A) um 36 Einwohner
sowie Uber Lygn = 55 dB(A) um 34 Einwohner. Im Tag- und Nachtzeitraum wer-
den die sehr hohen Belastungen tber Lgen = 70 dB(A) und Lyign: = 60 dB(A) auf-
gehoben.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der MalBnhahme ca. 1210 €
im Jahr.

6.1.9 Untersuchungsgebiet Ruwerer Stral3e

Bei einer Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Ruwerer
Stral3e werden die folgenden Betroffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 14 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngy = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 12 Betroffene.

Durch eine Verringerung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf der Ruwerer
Stral’e auf 30 km/h werden die Emissionen der Strafe um ca. 2,4 dB(A) (das
sind gerundet 3 dB(A))° reduziert. An den straRenzugewandten Fassaden der
Gebaude verringern sich die Immissionspegel um den gleichen Betrag. Die Be-
troffenen in den Pegelbereichen Uber Lg, 70 dB(A) und Uber L,g 60 dB(A)
werden damit entlastet. Im Verhaltnis dazu fallen die Entlastungen oberhalb der
Werte von Lgen 65 dB(A) und Lygn: 55 dB(A) relativ gering aus bzw. nehmen zu,
da die Betroffenheiten sich durch die Pegelreduzierung von den oberen hin zu
den mittleren Pegelbereichen verschieben.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) um 7 Einwohner sowie Uber Lygy = 55 dB(A) um 6 Einwohner.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Malinahme ca. 220 €
im Jahr.

6.1.10 Untersuchungsgebiet Mustorstralle
Bei einer Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Mustor-
stralRe werden die folgenden Betroffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 10 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngh: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 10 Betroffene.

8 vgl. FuBnote 7
9 vgl. FuBnote 7
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Durch eine Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Mustor-
stral3e auf 30 km/h werden die Emissionen der Straf3e um ca. 2,4 dB(A) (das sind
gerundet 3 dB(A))10 reduziert. An den straBenzugewandten Fassaden der Ge-
baude verringern sich die Immissionspegel um den gleichen Betrag. Die Be-
troffenen in den sehr hohen Pegelbereichen werden damit entlastet. Im Verhalt-
nis dazu fallen die Entlastungen oberhalb der Werte von Lge, 65 dB(A) und Laignt
55 dB(A) relativ gering aus bzw. nehmen zu, da die Betroffenheiten sich durch
die Pegelreduzierung von den oberen hin zu den mittleren Pegelbereichen ver-
schieben.

Mit der Geschwindigkeitsbeschrankung werden die sehr hohen Belastungen
oberhalb Ly, = 70 dB(A) und Lyigy: = 60 dB(A) im Tag- und Nachtzeitraum aufge-
hoben. Die von sehr hohen Pegeln Betroffenen verschieben sich in den Pegelbe-
reich unterhalb von Lgen = 70 dB(A) und Lygn: = 60 dB(A), so dass rechnerisch die
Betroffenheiten in diesem mittleren Pegelbereich zunehmen.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mainahme ca. 170 €
im Jahr.

6.1.11 Untersuchungsgebiet B268a

Auf dem sudlichen Abschnitt der Pellinger StralRe B268a ist derzeit eine Hochst-
geschwindigkeit von 70 km/h zulassig. Die Verringerung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit auf 50 km/h fihrt zu folgenden Betroffenheitsreduzierungen:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 4 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngy = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 6 Betroffene.

Mit der Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der B 268, Ab-
schnitt a Pellinger Stral’e werden die Emissionen der Strale um ca. 2,4 dB(A)
(das sind gerundet 3 dB(A))11 reduziert. Die Betroffenheiten der oberen Pegelbe-
reiche (Lgen > 70 dB(A), Lngn: > 60 dB(A) im Tag- und Nachtzeitraum werden
damit aufgehoben. Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von
Pegeln tber Lge, = 65 dB(A) um 12 Einwohner sowie tber Lygn: = 55 dB(A) um 14
Einwohner.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Malinahme ca. 354 €
im Jahr.

6.1.12 Untersuchungsgebiet L143c

Bei einer Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf den betreffen-
den Abschnitten der Landesstral3e L 143 (Abschnitt c: Riesling-Wein-Str., Huns-
rickstr., Gustav-Heinemann-Str.) werden die Emissionen der Stralle um ca.

10 vgl. FuBnote 7
11 vgl. FuBnote 7
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2,4 dB(A) (das sind gerundet 3 dB(A))12 reduziert und damit die folgenden Be-
troffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 5 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngy = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 4 Betroffene.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) um 35 sowie Uber Lygn = 55 dB(A) um 39 Einwohner.

Mit der Geschwindigkeitsbeschrankung werden die sehr hohen Belastungen
oberhalb Lge, = 70 dB(A) und Lyig: = 60 dB(A) im Tag- und Nachtzeitraum aufge-
hoben. Die MalRnahme bewirkt insgesamt eine hohe Entlastung insbesondere
der Pegelbereiche zwischen 65 dB(A) Lgen und 55 dB(A) Lnigh -

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der MalRnahme ca. 940 €
im Jahr.

6.1.13 Untersuchungsgebiet Hornstral3e a

Im Untersuchungsgebiet HornstralRe a ist kein Einwohner von Pegeln oberhalb
des Auslésewerts von Lgen = 70 dB(A) und nur 1 Einwohner oberhalb des Auslo-
sewerts Lqgn: = 60 dB(A) betroffen. Die Verringerung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit auf der Hornstral3e (Abschnitt a) fihrt zur Reduzierung der Emissi-
onen der StraRe um ca. 2,4 dB(A) (das sind gerundet 3 dB(A))13 und damit zu
folgenden Betroffenheitsreduzierungen:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngh: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 1 Betroffenen.

- Die Zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lgen, = 65
und 70 dB(A) verringert sich um 26 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lyign: = 55
und 60 dB(A) verringert sich um 22 Betroffene.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) um 26 Einwohner sowie ber Lign: = 55 dB(A) um 23 Einwohner.
Mit der Geschwindigkeitsbeschrankung wird hier eine Entlastung insbesondere
der Betroffenen im Pegelbereich zwischen Ly, 65-70 dB(A) bzw. Lpgne 55-
60 dB(A) bewirkt.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Maflinahme ca. 580 €
im Jahr.

6.1.14 Untersuchungsgebiet Weberbach

Die Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf der Strale Weber-
bach fihrt zu einer Reduzierung der Beurteilungspegel um ca. 2,4 dB(A) (das
sind gerundet 3 dB(A)) und damit zu folgenden Betroffenheitsreduzierungen:

12 vgl. FuBnote 7
13 vgl. FuBnote 7
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- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 2 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngh: = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 1 Betroffenen.

- Die zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lgen, = 65
und 70 dB(A) verringert sich um 3 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lyign: = 55
und 60 dB(A) verringert sich um 3 Betroffene.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) um 5 Einwohner sowie Uber Lygy = 55 dB(A) um 4 Einwohner.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mafinahme ca. 460 €
im Jahr.

6.1.15 Untersuchungsgebiet Béhmerstralle

Bei einer Verringerung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit auf der Béhmer-
strale werden die folgenden Betroffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 2 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngh: = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 1 Betroffenen.

Mit der Geschwindigkeitsbeschrankung werden die Emissionen der StralRe um
ca. 2,4 dB(A) (das sind gerundet 3 dB(A))14 reduziert und die sehr hohen Belas-
tungen oberhalb Lgen = 70 dB(A) und Lngne = 60 dB(A) im Tag- und Nachtzeitraum
aufgehoben. Die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber Ly, = 65 dB(A) sowie
uber Lygn: = 55 dB(A) verringert sich insgesamt um je 1 Einwohner.

Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mal3nahme ca. 110 €
im Jahr.

6.1.16 Untersuchungsgebiet Herzogenbuscher Stral3e

Im Untersuchungsgebiet Herzogenbuscher StralRe sind keine Einwohner von
Pegeln oberhalb der Werte von Lgen = 70 dB(A) bzw. Lngn = 60 dB(A) betroffen.
Die Verringerung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit auf der Herzogenbu-
scher Stral3e fuhrt zur Reduzierung der Emissionen der Strafl3e um ca. 2,4 dB(A)
(das sind gerundet 3 dB(A))1S und damit zu folgenden Betroffenheitsreduzierun-
gen:

- Die Zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lgen, = 65
und 70 dB(A) verringert sich um 77 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lyign: = 55
und 60 dB(A) verringert sich um 87 Betroffene.

14 vgl. FuBnote 7
15 vgl. FuBnote 7
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Mit der Geschwindigkeitsbeschrankung wird hier eine sehr starke Entlastung der
Betroffenen im Pegelbereich zwischen Ly, 65-70 dB(A) bzw. L,gn 55-60 dB(A)
bewirkt. Die Betroffenheiten in diesem Pegelbereich werden bis auf je 1 Betroffe-
nen im Tag- und Nachtzeitraum nahezu aufgehoben.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mal3nahme ca. 980 €
im Jahr.

6.1.17 Untersuchungsgebiet K1b

Im Untersuchungsgebiet K1b sind keine Einwohner von Pegeln oberhalb der
Werte von Lgen = 70 dB(A) bzw. Lyigre = 60 dB(A) betroffen. Die Verringerung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der KreisstralRe K1 (Abschnitt b — Eurener
Stral3e) fuhrt zur Reduzierung der Emissionen der Stral3e um ca. 2,4 dB(A) (das
sind gerundet 3 dB(A))16 und damit zu folgenden Betroffenheitsreduzierungen:

- Die zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lgen, = 65
und 70 dB(A) verringert sich um 36 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lyign: = 55
und 60 dB(A) verringert sich um 26 Betroffene.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) um 36 Einwohner sowie Uber Lign: = 55 dB(A) um 26 Einwohner.
Mit der Geschwindigkeitsbeschréankung wird hier eine hohe Entlastung der Be-
troffenen im Pegelbereich zwischen Lge, 65-70 dB(A) bzw. Lygne 55-60 dB(A)
bewirkt.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mal3nahme ca. 670 €
im Jahr.

6.1.18 Untersuchungsgebiet L145d2

Im Untersuchungsgebiet L145d2 sind keine Einwohner von Pegeln oberhalb der
Werte von Lgen = 70 dB(A) bzw. Lyigne = 60 dB(A) betroffen. Die Verringerung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der LandesstraRe L 145 (Abschnitt d2 —
Parkstral3e) fuhrt zur Reduzierung der Emissionen der Stralle um ca. 2,4 dB(A)
(das sind gerundet 3 dB(A))17 und damit zu folgenden Betroffenheitsreduzierun-
gen:

- Die Zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lgen, = 65
und 70 dB(A) verringert sich um 12 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lyign: = 55
und 60 dB(A) verringert sich um 12 Betroffene.

Mit der Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf der L 145 (Ab-
schnitt d2) wird eine Entlastung der Betroffenen im Pegelbereich zwischen Lgen
65-70 dB(A) bzw. Lyigy: 55-60 dB(A) bewirkt.

16 vgl. FuBnote 7
17 vgl. FuBnote 7
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Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mal3nahme ca. 250 €
im Jahr.

6.1.19 Untersuchungsgebiet Hornstral3e b

Im Untersuchungsgebiet HornstraRe b sind keine Einwohner von Pegeln ober-
halb der Werte von Lgen = 70 dB(A) bzw. Lygn: = 60 dB(A) betroffen. Die Verringe-
rung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Hornstral3e (Abschnitt b) flhrt
zur Reduzierung der Emissionen der Strafe um ca. 2,4 dB(A) (das sind gerundet
3 dB(A))18 und damit zu folgenden Betroffenheitsreduzierungen:

- Die Zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lgen, = 65
und 70 dB(A) verringert sich um 9 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner innerhalb des Pegelbereichs zwischen Lyign: = 55
und 60 dB(A) verringert sich um 9 Betroffene.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) sowie Uber Lgn: = 55 dB(A) um je 9 Einwohner.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mafnahme ca. 390 €
im Jahr.

6.1.20 Untersuchungsgebiet Saarstral3e (aus 1. Stufe )

Die Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Saarstrale und
MatthiasstraRe auf 30 km/h fuhrt zu einer Reduzierung der Emissionen um ca.
2,4 dB(A) (das sind gerundet 3 dB(A)) und damit zu folgenden Betroffenheitsre-
duzierungen:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lgen, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 160 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lng: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 115 Betroffene.

Durch die Verschiebung der Betroffenheiten fallen die Entlastungen oberhalb der
Schwellenwerte von Lgen 65 dB(A) und Lyigy: 55 dB(A) geringer aus.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Laen = 65 dB(A) um 59 sowie uUber Lygn = 55 dB(A) um 58 Einwohner.

Mit der Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf der SaarstraRe/
MatthiasstrafRe wird eine hohe Entlastung insbesondere der oberen Pegelberei-
che hervorgerufen. Im Nachtzeitraum werden die sehr hohen Belastungen uber
Lnight = 65 dB(A) aufgehoben.

Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mal3nahme ca. 3.500 €
im Jahr.

6.1.21 Untersuchungsgebiet PaulinstralRe (aus 1. Stu  fe)

Bei einer Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h auf der
Paulinstral’e werden die Emissionen der Stral3e um ca. 2,4 dB(A) (das sind

18 vgl. FuBnote 7
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gerundet 3 dB(A))19 reduziert und damit die folgenden Betroffenheitsreduzierun-
gen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 106 Betroffene

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngy = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 102 Betroffene

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) um 24 sowie Uber Lygn = 55 dB(A) um 23 Einwohner.

Durch die MalRnahme werden die Betroffenen in den hohen Pegelbereichen
relativ stark entlastet. Im Verhéltnis dazu fallen die Entlastungen oberhalb der
Werte von Lge, 65 dB(A) und Lyigne 55 dB(A) durch die Verschiebung der Betrof-
fenheiten von den oberen hin zu den mittleren Pegelbereichen relativ gering aus.

Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mal3nahme ca. 1.700 €
im Jahr.

Das Teilstiick zwischen ZeughausstralRe und Wasserweg befindet sich zudem im
Deckenprogramm der Stadt Trier fir 2010. Hier soll die Fahrbahn erneuert wer-
den. Dies wird zu einer weiteren Larmreduktion beitragen, welche aber Uber die
Berechnungsmethode VBUS nicht abgebildet werden kann.

6.1.22 Untersuchungsgebiet Theodor-Heuss-Allee/ Chr  istophstralRe (aus 1.
Stufe)

Die MalBnahme bezieht sich auf den Stral3enabschnitt zwischen dem Porta-

Nigra-Platz und der Balduinstrale. Durch die Verringerung der zulassigen

Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h wird eine Pegelreduzierung von

etwa 2,4 dB(A) (gerundet 3 dB(A))20 und damit folgende Betroffenheitsreduzie-

rungen erreicht:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lgen, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 12 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lng,: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 15 Betroffene.

Insgesamt verringern sich die Betroffenheiten oberhalb der Schwellenwerte von
Lgen = 65 dB(A) bzw. Lyigre = 55 um 2 Einwohner (Lgen) bzw. 6 Einwohner (Lign)-

Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mal3nahme ca. 230 €
im Jahr.

6.1.23 Untersuchungsgebiet B53 a (Bonner Stral3e) (a us 1. Stufe)

Die MaRnahme bezieht sich auf den Abschnitt der Bonner Stral3e zwischen dem
Anschluss an die B 51 (Kdlner Straf3e) und dem Ortsausgang. Durch die Verrin-
gerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h wird eine

19 vgl. FuBnote 7
20 vgl. FuBnote 7
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Reduzierung der Emissionen von etwa 2,4 dB(A) (gerundet 3 dB(A)21) erreicht.
Es werden folgende Betroffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 22 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngy = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 25 Betroffene.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) um 12 sowie tber Lygn = 55 dB(A) um 16 Einwohner.

Mit der MaRRhahme werden die Betroffenheiten oberhalb Lge, = 70 dB(A) um etwa
35% reduziert. Die Belastungen oberhalb L,g: = 60 dB(A) werden um ca. 33%
reduziert.

Die verhaltnismaRig geringe Entlastung in den Pegelbereichen gréler
Lgen = 65 dB(A) und Lngn: = 55 dB(A) ist hier durch die Verschiebung der Betroffe-
nen in den Pegelwerten Uber 70/60 dB(A) in den Pegelbereich zwischen
65 dB(A) und 70 dB(A) (Lgen) bzw. 55 dB(A) und 60 dB(A) (Lnign) zu erklaren.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Malinahme ca. 800 €
im Jahr.

6.1.24 Untersuchungsgebiet B51 d (Luxemburger Stral?  e) (aus 1. Stufe)

Durch die Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h wird auf dem Abschnitt mit Pflasterbelag der Luxemburger StralRe zwi-
schen der Konrad-Adenauer-Briicke und der Romerbricke eine Pegelreduzie-

rung von etwa 2,4 dB(A) (gerundet 3 dB(A)22) erreicht.
Die Betroffenheiten wiirden sich damit wie folgt reduzieren:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 44 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lng: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 48 Betroffene.

Bezogen auf die Schwellenwerte von Lgen = 65 dB(A) bzw. Lyigne = 55 verringern
sich die Betroffenheiten um 27 Einwohner (Lgen) bzw. 29 Einwohner (Lyign).

Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der MaRnahme ca. 1.800 €
im Jahr.

6.1.25 Untersuchungsgebiet B51 e (Aachener Strale /  Martinerfeld) (aus 1.
Stufe)

Die MaRRnahme bezieht sich auf den gesamten StralRenabschnitt von der Rémer-

brucke bis zur Kélner Strafl3e. Durch die Verringerung der zulassigen Hochstge-

schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h wird eine Pegelreduzierung von etwa

21 vgl. FuBnote 7
22 vgl. FuBnote 7
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2,4 dB(A) (gerundet 3 dB(A)23) und folgende Betroffenheitsreduzierungen er-
reicht:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 48 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngy = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 54 Betroffene.

Insgesamt verringern sich die Betroffenheiten oberhalb von Lg, = 65 dB(A) um
42 Einwohner und oberhalb von Lygn: = 55 um 36 Einwohner.

Mit der MaRnahme werden die Betroffenheiten oberhalb Lge, = 70 dB(A) vollstan-
dig aufgehoben. Im Nachtzeitraum sind mit der MalRnahme lediglich noch zwei
Einwohner von Pegeln gro3er als Lygh: = 60 dB(A) betroffen.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mal3nahme ca. 1.600 €
im Jahr.

6.1.26 Untersuchungsgebiet B51 f (Kolner StralRe) (a  us 1. Stufe)

Die Malinahme bezieht sich auf den gesamten Stral3enabschnitt zwischen der
Strale Martinerfeld und dem Anschluss an die B 53 (Bonner Stral3e). Durch die
Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit werden folgende Betroffen-
heitsreduzierungen erreicht.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lgen, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 43 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngh: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 28 Betroffene.

Bezogen auf die Schwellenwerte von Lgen = 65 dB(A) bzw. Lyigne = 55 verringern
sich die Betroffenheiten insgesamt um 19 Einwohner (Lgen) bzw. 15 Einwohner

(I—night)-
Durch die Geschwindigkeitsreduzierung verringern sich die Immissionspegel
entlang der Kolner StraBe um rund 2,4 dB(A) (das sind gerundet 3 dB(A)24),

wodurch die Betroffenheiten oberhalb L., = 70 dB(A) um etwa die Halfte und die
Betroffenheiten oberhalb Lg = 60 dB(A) um etwa 30 % verringert werden.

Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der MaRnahme ca. 1.500 €
im Jahr.

6.1.27 Untersuchungsgebiet L143 a (Kaiserstral3e /S  udallee) (aus 1. Stufe)

Die Malinahme auf der KaiserstralR3e bezieht sich auf den StralRenabschnitt zwi-
schen der Einmindung der Strale Weberbach bis zum Anschluss an die B 49
(Johanniterufer). Auf der Sidallee wurde die Geschwindigkeitsreduzierung fur
den Abschnitt zwischen der Einmiindung Gerberstralle und dem Anschluss an
die B 49 (Sankt-Barbara-Ufer) berechnet. Durch die Verringerung der zuldssigen

23 vgl. FuBnote 7
24 vgl. FuBnote 7
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Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h wird eine Pegelreduzierung von
2,4 dB(A) (gerundet 3 dB(A)2°) erreicht.

Es werden folgende Betroffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 60 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngy: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 55 Betroffene.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) um 71 sowie Uber Lygn = 55 dB(A) um 69 Einwohner.

Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der MaRnahme ca. 2.000 €
im Jahr.

6.1.28 Untersuchungsgebiet B49 g (Lindenstral3e) (au s 1. Stufe)

Die MalRBnahme bezieht sich auf die gesamte Stral3e zwischen dem Anschluss an
die Nordallee und die B 49 (Ascoli-Piceno-Stral3e). Durch die Verringerung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h wird eine Pegelredu-
zierung von 2,4 dB(A) (gerundet 3 dB(A)26) erreicht. Danach werden folgende
Betroffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 43 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngy = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 46 Betroffene.

Bezogen auf die Schwellenwerte von Lge, = 65 dB(A) bzw. Lyigne = 55 verringern
sich die Betroffenheiten insgesamt um 117 Einwohner (Lgen) bzw. 120 Einwohner

(I—night)-

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der MalRnahme ca. 700 €
im Jahr.

6.1.29 Untersuchungsgebiet B49 b (Zewener / Wasserb illiger Straf3e) (aus 1.
Stufe)

Die Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
bezieht sich auf die B 49 (Zewener / Wasserbilliger Stral3e) in der Ortsdurchfahrt
Zewen. Die Geschwindigkeitsbegrenzung beginnt auf Hohe der Einmindung Im
Siebenborn und endet in westlicher Richtung etwa auf Hohe der FuR3gangerun-
terfihrung fur die Bahnstrecke. Fir die MaRnahme werden die folgenden Betrof-
fenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 47 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngh: = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 55 Betroffene.

25 vgl. FuBnote 7
26 vgl. FuBnote 7
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Durch die Geschwindigkeitsreduzierung verringern sich die Immissionspegel
entlang der StralRe um etwa 2,4 dB(A) (das sind gerundet 3 dB(A)27), wodurch
die Betroffenheiten von Pegeln oberhalb Ly, = 65 dB(A) und Lygn = 55 dB(A)
jeweils insgesamt um 32 Einwohner abnehmen. Mit der MaRnahme werden die
Betroffenheiten  oberhalb  Lg, =70 dB(A) aufgehoben und oberhalb
Lnight = 60 dB(A) nahezu aufgehoben.

Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der MaRnahme ca. 1.200 €
im Jahr.

6.1.30 Untersuchungsgebiet L145 a (Balduinstrale) (  aus 1. Stufe)

Die MalRnahme bezieht sich auf die gesamte Stral3enlange fir die Balduinstral3e
sowie fur die StralRe An der Schellenmauer. Durch die Verringerung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h wird eine Pegelreduzierung
von 2,4 dB(A) (gerundet 3 dB(A)28) und folgende Betroffenheitsreduzierungen
erreicht:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 28 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngn: = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 7 Betroffene.

Bezogen auf die Schwellenwerte von Lge, = 65 dB(A) bzw. Lnight = 55 verringern
sich die Betroffenheiten insgesamt um 4 Einwohner (L. bzw. 8 Einwohner

(I—night)-

Die geschatzten Steuermehreinnahmen durch die Mainahme betragen ca. 400 €
im Jahr.29

6.1.31 Untersuchungsgebiet L145 b (Theodor-Heuss-Al  lee/ BismarckstralRe/
Roonstraf3e) (aus 1. Stufe)

Die Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit bezieht sich auf die
Roonstralle und BismarckstraRe sowie das Teilstick der Theodor-Heuss-Allee
zwischen Kreuzung Bismarckstralle und Kreuzung Roonstral3e. Durch die Ver-
ringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h wird
eine Pegelreduzierung von 2,4 dB(A) (gerundet 3 dB(A)30) und folgende Betrof-
fenheitsreduzierungen erreicht:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 46 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngy: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 33 Betroffene.

27 vgl. FuBnote 7
28 vgl. FuBnote 7

29 pie geschatzten Steuermehreinnahmen beziehen sich aus methodischen Griunden auf das
gesamte Untersuchungsgebiet L145 a.

30 vgl. FuBnote 7
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Die Betroffenheiten im Nachtzeitraum oberhalb Lz, = 60 dB(A) werden durch die
Geschwindigkeitsbegrenzung aufgehoben.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) und uber Lyjgn: = 55 dB(A) um jeweils 9 Einwohner.

Mit der Geschwindigkeitsbeschréankung wird hier eine hohe Entlastung der Be-
troffenen oberhalb Ly, = 70 dB(A) bewirkt. Die Betroffenheiten im Nachtzeitraum
oberhalb Lyigy: = 60 dB(A) werden aufgehoben.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der MalRnahme ca. 900 €
im Jahr.

6.1.32 Untersuchungsgebiet L145 c (In der Reichsabt  ei/ Schondorfer Stra-
Re) (aus 1. Stufe)

Durch die Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf dem Abschnitt

der L 145 auf der Schondorfer Straf3e und der Stral3e In der Reichsabtei von 50

km/h auf 30 km/h wird eine Pegelreduzierung von 2,4 dB(A) (gerundet

3 dB(A)31) erreicht. Fir die MaRnahme wurden die folgenden Betroffenheitsredu-

zierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lgen, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 31 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngh: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 16 Betroffene.

Insgesamt verringert sich die Zahl der Betroffenheiten von Pegeln Uber
Lgen = 65 dB(A) um 13 Einwohner und tber Lygy = 55 dB(A) um 8 Einwohner. Die
sehr hohen Belastungen oberhalb Ly, =75 dB(A) im Tagzeitraum werden auf-
gehoben.

Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mal3Bnahme ca. 1.000 €
im Jahr. 32

6.2 Umsetzbarkeit der Mallhahme Geschwindigkeitsbesc  hrankung

Ob auf den kartierten Stral3en des Hauptverkehrsstral3ennetzes aus Grinden
des Verkehrslarmschutzes Geschwindigkeitsbeschrankungen angeordnet wer-
den konnen, ist im Einzelfall zu prifen. Wie bereits erwahnt, sind hierbei die
.Richtlinien fur straenverkehrsrechtliche Malinahmen zum Schutz der Bevdlke-
rung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV 2007)“ zu beachten.

Gemal § 45 Abs. 1 Satz 1 und 2 Nr. 3 StVO kdnnen die StralRenverkehrsbehor-
den die Benutzung bestimmter Stral3en oder Straf3enstrecken zum Schutz der
Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen beschréanken. GemanR § 45 Abs. 9 Satz
2 StVO durfen Beschrankungen und Verbote des flieRenden Verkehrs nur ange-
ordnet werden, wenn aufgrund der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Ge-
fahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko oder eine Beeintrachtigung der in

31 vgl. FuBnote 7

32 pie Auswertung bezieht sich aus methodischen Griinden auf das gesamte Untersuchungsgebiet
L145c.
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den vorstehenden Absatzen genannten Rechtsguter, d. h. hier der Schutz der
Wohnbevdlkerung vor LArm und Abgasen, erheblich lbersteigt. Gefordert wird
dabei nicht eine an Sicherheit grenzende Wahrscheinlichkeit eines Schadensein-
tritts, sondern eine das allgemeine Risiko deutlich Ubersteigende Wahrschein-
lichkeit, d. h. eine konkrete Gefahr aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnis-
se.

Zur Feststellung einer solchen Gefahrenlage im Hinblick auf den Schutz der
Wohnbevdlkerung vor Larm liegen keine auf Rechtsetzung beruhenden Grenz-
werte fur Larmpegel vor. Vielmehr sind die Larmwirkungen zu bertcksichtigen,
die jenseits dessen liegen, was im konkreten Fall unter Bericksichtigung der
Belange des Verkehrs als ortsiblich hingenommen werden muss. Orientierungs-
punkte fur die Beurteilung der Zumutbarkeit einer Larmbelastung kénnen aber
den Richtlinien fir straBenverkehrsrechtliche Malinahmen zum Schutz der Be-
volkerung vor Larm vom 23.11.2007 (Larmschutz-Richtlinien-StV) sowie der 16.
Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrs-
larmschutzverordnung-16.BImSchV vom 12.06.1990) entnommen werden.

Zu beachten ist dabei, dass die Larmschutz-Richtlinien-StV nach ihrer Einleitung
gerade fir bestehende StralRen gelten, aber als Verwaltungsvorschriften nur Gber
den Gleichbehandlungsgrundsatz nach Artikel 3 Abs. 1 GG Rechtverbindlichkeit
erlangen kdnnen. Dem gegeniber kommt der Verkehrslarmschutzverordnung
Rechtssatzcharakter zu, sie gilt nach ihrem § 1 Abs. 1 aber ,nur” fir den Bau und
die wesentliche Anderung von StraRen und Schienenwegen. Gleichwohl bringt
sie ganz allgemein die Wertung des Normgebers zum Ausdruck, von welcher
Schwelle an eine nicht hinnehmbare Beeintrachtigung der jeweiligen Gebiets-
funktion durch L&rm anzunehmen ist.

Die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir die Bereiche der klas-
sifizierten StraBen des Kkartierten Straf3ennetzes ist an strenge Bedingungen
geknipft und bedarf der Zustimmung der oberen StralRenverkehrsbehdrde. Der
Ermessensspielraum fir Geschwindigkeitsbeschrdnkungen innerhalb geschlos-
sener Ortschaften auf Stralen des Uberdrtlichen Verkehrs (Bundes-, Landes-
und KreisstrafRen) wird durch die Ausfihrungen in den Larmschutz-Richtlinien-
StV, Punkt 3.3, erheblich reduziert: ,In Wohngebieten wird mit der Anordnung
von Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigten Bereichen dem Schutz der Wohn-
bevolkerung vor LArm weitgehend Rechnung getragen. Auf den StraRen des
Uberértlichen Verkehrs und weiteren Hauptverkehrsstralen bindelt sich der
weitrdaumige und der innerdrtliche Verkehr und entlastet gleichzeitig die Wohnge-
biete. Einer Geschwindigkeitsbeschréankung steht auf diesen Strallen in der
Regel deren besondere Verkehrsfunktion entgegen.”

Nach den Larmschutz-Richtlinien-StV kommen straf3enverkehrsrechtliche Larm-
schutzmalRnahmen insbesondere in Betracht, wenn der vom StraRenverkehr
herrihrende Beurteilungspegel am Immissionsort (RLS 90) die Richtwerte nach
2.1 Uberschreitet.

Diese Werte sind fur die untersuchten Stral3enziige zum Teil erheblich Uber-
schritten. Eine erste Vorpriifung kommt zu dem Ergebnis, dass auch eine Uber-
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prifung nach RLS-90 zu entsprechenden deutlichen Uberschreitungen fithren
durfte.

Des Weiteren wirde durch die stral3enverkehrsrechtliche Anordnung von Tempo
30 bzw. Tempo 50 (B 268 a) die geforderte Pegelminderung um mindestens 3
dB(A) erreicht.

Die Nachtzeit stellt unter dem Aspekt des Larmschutzes einen besonders sensib-
len Zeitraum dar, da der Mensch in dieser Zeit Ruhe und Schlaf zur Erholung
finden méchte. Neben den Auswirkungen des Larms wie z.B. erhdhter Blutdruck,
kann es wahrend der Nachtstunden zudem zu Einschrankungen in der Erho-
lungsfunktion des Schlafes, z.B. durch verminderte Schlaftiefe sowie h&ufigere
Aufwachreaktionen kommens33.

Die Herabsetzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h bzw. 50
km/h insbesondere wahrend der Nachtstunden (22-6 Uhr) auf ausgewahlten
Hauptverkehrsstral3en kann in Fallen von Larmkonflikten je nach ortlicher Situati-
on eine geeignete und angemessene Maflinahme zur Larmbek&mpfung sein.

Insbesondere an den StraRenabschnitten, wo mit der Reduzierung der zulassi-
gen Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 bzw. 50 km/h die Betroffenheiten oberhalb
Lpen 2 70 dB(A) und Lygn 2 60 dB(A) deutlich reduziert oder sogar aufgehoben
werden konnen, ist vor allem im Nachtzeitraum eine Herabsetzung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit aus schalltechnischer Sicht sinnvoll.

Die Stadt Trier geht davon aus, dass die oben dargestellte Gefahrenlage bei
Uberschreitungen der Grenze der Gesundheitsgefahrdung von 60 dB (A) nachts
und 70 dB (A) tags in Wohngebieten regelmaliig erreicht ist.

33 Gerausche koénnen durch Beeintrachtigung des Schlafes und chronische Stressreaktionen eine
Gesundheitsgeféhrdung darstellen. Dies &uf3ert sich in einer veranderten Schlafstruktur (Schlafsta-
dien), vermehrten Aufwachreaktionen, erhéhten Stresshormonausscheidungen, erhéhten Risikofak-
toren (Blutdruck, Blutzucker, Blutfette, FlieReigenschaften des Blutes) und schlielich einem
erhdhten Risiko fur Herz-Kreislaufkrankheiten, Herzkrankheiten einschlieRlich Herzinfarkt. Laut
Umweltbundesamt ist bei Immissionsschallpegeln von tber 45 dB(A) nachts au3erhalb der Woh-
nungen bei gedffneten Fenstern mit Schlafstérungen zu rechnen und bei Immissionsschallpegeln
von Uber 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts sind erhdhte Risiken, z.B. fiir Herzkreislauferkrankun-
gen, zu befirchten. Die Unterschreitung dieser Pegel stellt daher ein zu erreichendes Umweltquali-
tatsziel unter dem Gesichtspunkt des praventiven Gesundheitsschutzes dar.
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Karte 9: Priifung Geschwindigkeitsreduzierungen
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6.3 Austausch lauter Fahrbahnoberflachen

Die Emissionen, welche beim Befahren einer Stral3e entstehen, werden erheblich
durch den StraRenbelag beeinflusst. In die Berechnung des Emissionspegels
gemal VBUS fliel3t auch die Beschaffenheit der Oberflache der Fahrbahn als
Korrekturwert Dsyo €in. Die Korrekturwerte Dsyo flr verschiedene Straenober-
flachen sind in Tabelle 3 der VBUS angegeben. Gemal} FuRnote zur Tabelle 3
der VBUS kénnen fur larmmindernde Stral3enoberflachen, bei denen aufgrund
neuer bautechnischer Entwicklungen eine dauerhafte Larmminderung nachge-
wiesen ist, auch andere Korrekturwerte Dsyo beriicksichtigt werden.

Nach den Vorlaufigen Berechnungsmethoden fir den Umgebungslarm an Stra-
Ben (VBUS) sind fur die StraRenoberflache die in Tabelle 8 aufgefiihrten Zu- und
Abschlage bei der Ermittlung des Emissionspegels zu berlcksichtigen:
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Tabelle 8: Korrekturmal? D g0 flr Stralenoberflachen nach VBUS

StraRenoberflache Korrekturmafl3 D  suo in dB(A) bei zulas-
siger Hochstgeschwindigkeit von

2 >

30km/h |40 km/h | oo ok | sokmih

Nicht geriffelte Gussasphalte, Asphaltbetone oder

Splittmastixasphalte 0 0 0

Betone oder geriffelte Gussasphalte 1,0 1,5 2,0
Pflaster mit ebener Oberflache 2,0 2,5 3,0
Sonstiges Pflaster 3,0 4.5 6,0

Betone nach ZTV Beton 78 mit Stahlbesenstrich
mit Langsglatter

Betone nach ZTV Beton-StB 01 78 mit Waschbe-
tonoberflache sowie mit Jutetuch- 0 0 0 -2,0
Langstexturierung

Asphaltbetone < 0/11 und Splittmastixasphalte 0/8

und 0/11 ohne Absplittung 0 0 0 2.0
Offenporige Asphaltdeckenschicht die im Neubau

einen Hohlraumgehalt > 15 % aufweisen

- mit Kornaufbau 0/11 0 0 0 -4,0
- mit Kornaufbau 0/8 0 0 0 -5,0

Offenporige Asphaltdeckschichten (sogenannte Flisterasphalte) entfalten ihre
offiziell schallreduzierende und rechnerisch nachweisbare Wirkung erst in Ge-
schwindigkeitsbereichen oberhalb 60 km/h.

Neben den Motorgerauschen und dem Stral3enbelag hat der Zustand der Stra-
Renoberflache einen wesentlichen Einfluss auf die Larmentwicklung. Daher sollte
in regelmafigen Abstanden die Fahrbahnoberflache geprift und erforderlichen-
falls ausgebessert werden. Zudem sollte eine Prifung auf Verwendung larmmin-
dernden Asphaltes im Rahmen der Instandhaltung erfolgen.

6.3.1 Austausch des Fahrbahnbelags entlang der Luxe  mburger Stral3e

(B51 d) (aus 1. Stufe)
Der untersuchte Abschnitt der Luxemburger Stral3e befindet sich zwischen der
Konrad-Adenauer-Briicke und der Romerbrucke. Bei dieser Variante wurde die
Wirkung untersucht, die durch den Austausch des bestehenden Kopfsteinpflas-
terbelags durch Asphalt entsteht. Fir die Ma3nahme werden die folgenden Be-
troffenheitsreduzierungen berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lgen = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 47 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngn: 2 60 dB(A) verrin-
gert sich um 52 Betroffene.

Entlang dieses Strafl3enabschnittes bestehen besonders hohe Betroffenheiten im
Pegelbereich > Lgen = 75 dB(A) sowie > Lnge = 65 dB(A). Diese Betroffenheiten
von 75 Personen (Lgen) und 80 Personen (Lngn) Werden mit der Mal3nahme voll-
standig aufgehoben.
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Insgesamt verringern sich die Betroffenheiten oberhalb der Schwellenwerte von
Lgen = 65 dB(A) um 32 Einwohner bzw. Lyigy: = 55 dB(A) um 36 Einwohner.

Die Kosten fur den Austausch des Straf3enbelags sind im Vergleich zu den ande-
ren LarmschutzmalRhahmen hoch einzuschatzen. Genauere Kostenschéatzungen
kénnen jedoch auf der konzeptionellen Ebene der L&rmaktionsplanung noch
nicht erfolgen.

Die geschéatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Mal3nahme ca. 2.000 €
im Jahr.

6.3.2 Austausch des Fahrbahnbelags entlang der Luxe ~ mburger Stral3e
sowie Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigk eit auf
30 km/h (B51 d) (aus 1. Stufe)
Bei dieser Variante wurde auf der Luxemburger Stral3e zusatzlich zum Austausch
der Fahrbahnoberflache noch die Wirkung einer Geschwindigkeitsreduzierung
auf 30 km/h fur diesen Abschnitt berechnet.

Im Ergebnis wurden die folgenden Betroffenheiten berechnet:

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lge, = 70 dB(A) verrin-
gert sich um 116 Betroffene.

- Die Zahl der Einwohner mit sehr hoher Belastung Lngh: = 60 dB(A) verrin-
gert sich um 102 Betroffene.

- Bezogen auf die Schwellenwerte von Lge,=65dB(A) bzw.
Lnight = 55 dB(A) verringern sich die Betroffenheiten um 64 Einwohner
(Lgen) bzw. 55 Einwohner (Lnight)-

Auch hier werden die besonders hohen Betroffenheiten jenseits von
Lgen = 75 dB(A) und Lugn = 65 dB(A) vollstandig aufgehoben. Daruber hinaus
bestehen auch keine Betroffenheiten mehr tber Ly, = 70 dB(A) sowie Uber ei-
nem Pegel von Lyigy = 61 dB(A).

Neben den Kosten fur den Austausch der Stralenoberflache entstehen fiir das
Aufstellen der Verkehrszeichen Kosten von ca. 140 € bis 170 € je Schild. Genau-
ere Kostenschéatzungen fir den Austausch des Fahrbahnbelags kdnnen auf der
konzeptionellen Ebene der Larmaktionsplanung noch nicht erfolgen.

Die geschatzten Steuermehreinnahmen betragen mit der Malinahmen ca. 2800 €
im Jahr.

Allein durch die Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wird eine
Pegelreduzierung von gerundet 3 dB(A)34 erreicht.

6.4 Passive SchallschutzmalRhahmen/ stadtisches Scha lIschutzfenster-
programm

Durch passive Schallschutzmalinahmen (Einbau von Schallschutzfenstern,
Schallddmmliftern) lassen sich zwar die fur die Beurteilung der Larmbelastungen
gemal Umgebungslarmrichtlinie maf3geblichen Au3enlarmpegel nicht verringern;

34 siehe FuRnote 7
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passive Schallschutzmal3nahmen sind aber hinsichtlich der Reduzierung der
Larmbelastung der Betroffenen innerhalb ihrer Wohnrdume als sehr wirksame
Larmminderungsmaflinahmen einzustufen. Die mittleren Kosten fir den Einbau
von Schallschutzfenstern kénnen nach der Statistik des Larmschutzes an Bun-
desfernstralen aus dem Jahr 2010 mit 550 €/m? Fensterflache angesetzt wer-
den.

Mit den bisher untersuchten und angezeigten LarmschutzmalRnahmen lassen
sich die Verkehrslarmbelastungen nur in einem Teil der Larmbelastungsschwer-
punkte deutlich reduzieren. Selbst nach Realisierung aller bisher angefiihrten
MalRnahmen bestehen weiterhin Belastungen, welche die Schwelle zur mogli-
chen Gesundheitsschadigung von Lgen = 65 dB(A) bzw. Lngn = 55 dB(A) Uber-
schreiten. Fur Gebaude, an denen durch die vorgeschlagenen und umsetzbaren
MalRnahmen die Verkehrslarmbelastung nicht unter die Werte Lgen = 65 dB(A)
bzw. Lngn = 55 dB(A) gesenkt werden kann, ist Larmschutz durch passiven
Schallschutz zu prufen. Da sich die fur die Beurteilung der Larmbetroffenheit
mafgeblichen Larmindizes Lgen UNd Lngne ausschlieBlich auf Aufl3enlarmpegel
beziehen, wirken sich passive LArmschutzmalRnahmen nicht auf die Betroffenhei-
ten gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie aus. Bezogen auf die Gerauschbelas-
tung innerhalb der Wohnraume ist passiver Schallschutz jedoch als auferst
wirkungsvoll einzustufen.

Derzeit ist nicht abzusehen, in welchem Umfang und in welchem Zeitraum die
untersuchten aktiven Schallschutzmaflinahmen umgesetzt werden kdnnen. Daher
werden die Kosten fir passive SchallschutzmalRhahmen im Sinne einer Maxi-
malabschatzung fur alle Gebaude, an denen der Pegel von Lgn = 55 dB(A) ohne
aktive Larmschutzmallinahmen Uberschritten wird, ermittelt. Fir die Kostenschét-
zung der passiven Schallschutzmal3nahmen wurden die Fensterflachen in den
einzelnen Gebieten auf Grundlage der Ortsbesichtigung der Larmkartierung
abgeschatzt. Es wird davon ausgegangen, dass alle Fenster von schutzbedirfti-
gen Raumen an Fassaden mit einer Uberschreitung des Pegelwerts von
Lnight = 55 dB(A) ausgetauscht werden missen. Die Schutzbedurftigkeit wird
pauschal fur 2/3 der Fensterflachen angesetzt. Der Einbau von Luftungseinrich-
tungen (fur Schlaf- und Kinderzimmer erforderlich) wurde fur 1/3 der Fenster
veranschlagt.

Fur passive Schallschutzmalinahmen entlang der kartierten StralRenabschnitte
(2. und 2. Stufe) werden die Maximalkosten fir den Fall, dass keine der oben
aufgefiihrten MalRhahmen umgesetzt werden, von rund 4.250.000 € (1. Stufe)
und rund 2.361.000 € (2. Stufe) geschatzt. Insgesamt ergeben sich fur alle kar-
tierten StralRenabschnitte Kosten von rund 6.611.000 €. Es kann davon ausge-
gangen werden, dass moderne Fenster die Anforderungen an die erforderliche
Schallddmmung bereits erfillen und somit nicht mehr ausgetauscht werden
missen. Pauschale Schatzungen zum Anteil dieser Fenster sind nicht mdglich.
Daher kann dieser Umstand bei der Kostenschéatzung nicht berticksichtigt werden
und fiihrt eher zur Uberschitzung der Kosten.

Zur Steuerung der Umsetzung der passiven Schallschutzmalinahmen wird die
Entwicklung eines Schallschutzfensterprogramms empfohlen, welches auf die
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finanzielle Leistungsfahigkeit der Stadt Trier abzustimmen ist und unter dem
Vorbehalt einer finanziellen Unterstitzung durch Land und/oder Bund steht.

Die Kosten konnen fir die Stadt gesteuert werden, in dem z.B. Zuschisse in
Abhangigkeit von den Fassadenpegeln gegeben werden. Die Zuschiisse kdnnen
bei einer Uberschreitung des Schwellenwerts von Lnight = 55 dB(A) mit einer
Forderquote von 20 % beginnen und mit steigenden Fassadenpegeln ansteigen.
Die maximale Forderquote von 75 % kann bei Uberschreiten des Werts von
Lgen = 60 dB(A) angesetzt werden.

Das Schallschutzfensterprogramm kann mit einem jahrlichen Budget ausgestattet
werden, so dass die Kosten fiur die Stadt kalkulierbar sind. Je nach Inanspruch-
nahme durch die Antragsberechtigten kbénnen das Budget und die Forderquoten
jahrlich angepasst werden.

Der Einbau von Schallschutzfenstern sollte zudem im Zusammenhang mit Mal3-
nahmen zur energetischen Sanierung (Warmedammung, Energieeinsparung)
gesehen und forciert werden und zudem geprift werden, inwieweit dazu Mittel
aus der KfW-Forderung genutzt werden kénnen.

6.5 Malnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete

In der Stadt Trier wurden in der zweiten Stufe der Larmkartierung die Hauptver-
kehrsstralRen mit einem Verkehrsaufkommen tber 3 Mio. Kfz pro Jahr und die
Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen tber 30.000 Ziigen pro
Jahr kartiert.

Durch die festen Verkehrsmengenschwellen von 3 Mio. Kfz p.a. sind einige LU-
cken in der Larmkartierung der Hauptverkehrsstralen aufgetreten. Um diese
Licken zu schlieen, wurden bei der Larmkartierung der Hauptverkehrsstral3en
auch hochbelastete, nicht klassifizierte Straf3en mit erfasst, welche nach den
rechtlichen Regelungen nicht zu kartieren waren.

Stral3enziige, die dhnlich hohen Belastungen wie die der kartierten StraRenab-
schnitte ausgesetzt sind, wurden in der Larmkartierung aufgrund der Verkehrs-
mengenschwellen nicht erfasst. Gleiches gilt fur mdgliche Industrie- und Gewer-
be- oder Freizeitlarmeinwirkungen.

Aussagen Uber Belastungen aullerhalb der untersuchten Gebiete kdénnen auf
Grundlage der Larmkartierung nicht gemacht werden.

Mafnahmen, die ruhige Gebiete gegen die Zunahme von Larm schitzen sollen,
werden daher nicht untersucht.

Die Stadt Trier verfugt jedoch tber zahlreiche ruhige Gebiete, die den Einwoh-
nern u.a. zur Naherholung dienen wie beispielsweise der Weilhauswald, Matt-
heiser Weiher, Tiergarten-, Altbachtal, Moselufer, Brettenbachtal, Hauptfriedhof,
Nells Landchen, Palastgarten, Amphitheater.
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6.6 Bewertung untersuchter MaRnahmen der 2. Stufe

6.7.1 Malnahmen Geschwindigkeitsreduktion

Wie bereits in Kapitel 6.2 dargelegt, missen stra3enverkehrsrechtliche MalR-
nahmen zum Schutze der Bevélkerung vor Larm nach den geltenden Regelwer-
ken (StralRenverkehrsordnung, Larmschutz-Richtlinien-StV) insgesamt immer
auch angemessen sein. Die erzielbare Larmentlastungswirkung fiir die betroffe-
nen Anwohner auf der einen Seite sowie die Beschrankungen fur die Verkehrs-
teilnehmer auf der anderen Seite missen gegeneinander abgewogen werden.
Eine geeignete stralR3enverkehrsrechtliche Larmminderungsmalnahme erweist
sich dann als angemessen und verhaltnismafig, wenn unter Berlcksichtigung
und Gewichtung aller relevanten Faktoren die Belange des Larmschutzes Uber-
wiegen. Von den zustandigen Stral3enverkehrsbehérden ist zu prifen, ob die
MalRnahmen nicht zu unverhéltnismaiigen Beschrankungen fir andere Ver-
kehrsteilnehmer fihren. Fir Anordnungen einer Geschwindigkeitsbeschréankung
muss deshalb im Rahmen der VerhaltnismaRigkeitsprifung immer auch geprift
werden, ob es zu unverhdltnisméaRigen Einschrankungen der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs kommen wird.

In diesem Zusammenhang wurden auch mdgliche Verdrangungseffekte durch die
Geschwindigkeitsbeschréankungen zu Lasten anderer Anwohner von Verkehrs-
straen im Rahmen der 2. Stufe der Larmaktionsplanung gepruft. Im Ergebnis
der Untersuchung fiihren alle gepriften Mal3nahmen zu mehr oder weniger aus-
gepragten Verdrangungseffekten und damit zu Mehrbelastungen an anderer
Stelle.

Vor diesem Hintergrund werden in die vorliegende Larmaktionsplanung grund-
satzlich nur solche StralRenabschnitte in das Programm fir Geschwindigkeitsbe-
schrankungen aufgenommen, in denen fir eine Geschwindigkeitsbegrenzung
neben den Larmproblemen und zu erwartenden hohen Entlastungseffekten auch
funktionale und stadtebauliche Gesichtspunkte sprechen. Eine Einflihrung von
Tempo 30 fir leistungsfahig ausgebaute vierstreifige und sonstige Hauptver-
kehrsstraRen (z.B. B 49 am Moselufer, Ortsdurchfahrt Zewen, Alleenring) wird
auch im Hinblick auf die Akzeptanz durch Kfz-Nutzer nicht fur vertretbar gehalten.

Im vorliegenden Larmaktionsplan wird vor diesem Hintergrund fir folgende Stra-
Benabschnitte die Einfiihrung von Tempo 30 festgelegt:

Saarstral3e/Matthiasstral3e (ganztags)

In den durch Geschéfts- und Wohnnutzungen dominierten Straf3enabschnitten
werden durch die Anordnung von Tempo 30 ganztags ca. 160 Betroffene nicht
mehr gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln von mehr als 70 dB(A) tags bzw.
60 dB(A) nachts ausgesetzt. Die MalRnahme tragt Gberdies zur verkehrsplane-
risch sinnvollen Biindelung des Verkehrs auf dem HauptverkehrsstralRennetz am
Moselufer bzw. der Siidallee/Kaiserstralie bei.
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Die Wohn- und Geschaftsfunktion dieses Bereichs wird gestérkt. Zu bericksichti-
gen ist auch, dass der nordliche Bereich des Stralenzugs im Vorentwurf des
Flachennutzungsplans 2025 als , Cityergdnzungslage” dargestellt ist.

Verdrangungseffekte ergeben sich in Bezug auf die Achsen Moselufer, Stral3bur-
ger Allee und Alleenring. Die Mehrbelastungen in diesen Bereichen liegen bei
maximal 4,5 % der Gesamtbelastung und kénnen somit bezlglich der schalltech-
nischen Auswirkungen vernachlassigt werden.

Paulinstrafl3e (ganztags)

Auch der StralRenverlauf der Paulinstral3e ist primar durch intensive Wohn- und
Geschéftsnutzungen gepragt. Der gesamte Stral3enverlauf ist im Vorentwurf des
Flachennutzungsplans 2025 als ,Cityerganzungslage” dargestellt.

Mit der Anordnung von Tempo 30 ganztags wirde sich die Zahl der von gesund-
heitsgefahrdenden Larmpegeln von mehr als 70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts
betroffenen Personen um insgesamt 106 verringern.

Verdrangungseffekte ergeben sich in Bezug auf die Achsen Moselufer und
Schondorfer Stral3e. Die Mehrbelastungen in diesen Bereichen liegen bei maxi-
mal 4,8 % der Gesamtbelastung und kénnen somit beziiglich der schalltechni-
schen Auswirkungen vernachléassigt werden.

Zuckerbergstrafl3e / An der alten Synagoge / Metzelstral3e (ganztags)

Mit der Anordnung von Tempo 30 fir den innerstadtischen StralRenzug Zucker-
bergstral’e / An der alten Synagoge und Metzelstral3e konnte die Zahl der ge-
sundheitsgeféahrdenden Pegeln ausgesetzten Personen um insgesamt 36 Perso-
nen verringert werden. Zudem wirde mit der MalRhahme insbesondere eine
Entlastung in den obersten Pegelbereichen von mehr als 75 bzw. 65 dB (A)
erreicht.

Der Vorschlag zur Anordnung von Tempo 30 auf diesen Stral3enabschnitten
stltzt sich Uberdies auf die Beschlussfassung im Stadtrat am 27.01.2005 zum
Bebauungsplan BM 125/1, wonach mit der Umsetzung der MaRRhahme Trier-
Galerie in den Stralenabschnitten Metzelstrale und Zuckerbergstrale Tempo
30 angeordnet werden soll (Larmschutzkonzept zum Bebauungsplan).

Die Verdrangungseffekte durch diese Malinahme sind vernachlassigbar.

Sonderfall Bonner StralRe

Im Bereich der Bonner Stral3e sind gravierende Larmprobleme festzustellen. Im
Hinblick auf umfangreiche StralRenschéden ist hier bereits aktuell Tempo 30
ganztags angeordnet. Die Prifung von Ausweichrouten bei einer Beibehaltung
der Tempo-30-Regelung nach einer Sanierung der Strafle hat zum Ergebnis
gefuhrt, dass entsprechende Verdrangungseffekte nicht zu beflrchten sind. Aus
diesem Grund soll fir den Bereich der Bonner StralRe die Beibehaltung der Tem-
po-30-Regelung im Nachtzeitraum nach dem Ausbau der Stral3e geprift werden.

Sofern die gesetzlichen Rahmenbedingungen aufgrund der kommenden Ver-
kehrsministerkonferenz 2016 geandert werden und die Anordnung von Tempo 30
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aus Verkehrssicherheits- und L&armschutzgriinden erleichtert wird, soll diese
Prufung auf die Anordnung von Tempo 30 ganztags erweitert werden.

6.7.2 Malnahmen Fahrbahnoberflachen
Austausch Belag Luxemburger Stral3e

GemalR Kapitel 6.5.1 wird allein durch den Austausch des Fahrbahnbelags eine
Pegelreduzierung erreicht, sodass Betroffenheiten der hdchsten Kategorie (>
Lgen = 75 dB(A) sowie > Lng = 65 dB(A)) eliminiert werden. Aufgrund der ver-
kehrlich  Gberortlichen  Funktion und der Gefahr der Verkehrs-
Verdrangungseffekte ist eine Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit derzeit
nicht angezeigt.

Einsatz larmmindernder StraRenoberflachen

Zwar sind derzeit keine Korrekturwerte fur larmmindernde Stralenoberflachen,
bei denen eine dauerhafte Larmminderung fir Geschwindigkeitsbereiche von
50 km/h oder weniger nachgewiesen ist, verotffentlicht, neuere Forschungen wie
insbesondere die Entwicklung der larmoptimierten Asphaltdeckschicht ,Dissel-
dorfer Asphalt* (LOA 5 D) zeigen, dass sich durch geeignete Fahrbahnbeldge
auch auf Innerortsstraf3en mit Fahrgeschwindigkeiten von 50 km/h oder weniger
die Gerduscheinwirkungen des Strallenverkehrs deutlich reduzieren lassen.
Bezogen auf den ,Dusseldorfer Asphalt® wurden bei Messungen gegenuber
typischen Asphaltbeldgen deutliche Reduktionen des Rollgerauschpegels fir
Pkw von rund 5 dB(A) und fir Lkw von rund 1 dB(A) nachgewiesen. (vgl. Um-
weltbundesamt: Larmmindernde Fahrbahnbeldge - Ein Uberblick tiber den Stand
der Technik; Texte 28/2009, August 2009).

Da fur die larmoptimierte Asphaltdeckschicht LOA 5 D bisher jedoch offiziell noch
keine Korrekturwerte Dsyo bekannt gegeben wurden, kénnen die larmmindernden
Wirkungen des LOA 5 D in Verkehrslarmberechnungen nach VBUS derzeit nicht
bericksichtigt werden. Aus den verdffentlichten Ergebnissen der Messungen
zum ,Dusseldorfer Asphalt* lassen sich fur Innerortsstraf3en mit Lkw-Anteilen von
7 % am Gesamtverkehr und zulassigen Geschwindigkeiten von 50 km/h Redukti-
onen des Gesamtemissionspegels von mehr als 2 dB(A) ableiten. Angesichts
dieses Minderungspotentials sollte aus schallschutzfachlicher Sicht beim Aus-
tausch von Stra3enoberflaichen der Einbau von larmoptimierten Asphaltdeck-
schichten (z.B. LOA5 D) eine entscheidende Rolle spielen. Damit ist jedoch
erforderlich, das Unterhaltungsbudget fur Strafl3en erheblich zu erhéhen.
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|7 Geplante Malinahmen

Aufgabe der Larmaktionsplanung ist es, die Larmbelastung zu analysieren, zu
bewerten und MaRRnahmenempfehlungen zur Reduzierung der Larmbetroffenhei-
ten zu erarbeiten. Auf Grundlage der LaArmkartierungen wurde die La&rmbelastung
ermittelt und fir die Bereiche, in denen die Betroffenheiten besonders hoch sind,
Mafnahmenvorschlage zur Reduzierung der Betroffenheiten geprift.

Neben den tatsédchlichen Belastungen und der Zahl der betroffenen Menschen
wurde zur Beurteilung der Betroffenheiten die Schutzwirdigkeit von Gebieten
herangezogen. Prioritar berticksichtigt wurden demnach Straf3enabschnitte ent-
lang derer Personen von Fassadenpegeln Lgen > 65 dB(A) bzw. Lugy > 55 dB(A)
betroffen sind, welche sich in Wohn- und Mischgebieten sowie sonstigen schutz-
wirdigen Bereichen befinden. Wohnnutzungen innerhalb von Gewerbe-, Indust-
rie- und Sondergebieten wurden somit nicht berticksichtigt.

Insgesamt sind ganztégig ca. 2.000 Menschen sehr hohen Belastungen Uber
70 dB(A) und ca. 5.000 hohen Belastungen Uber 65 dB(A) ausgesetzt. Nachts
sind es ebenfalls ca. 2.000 Personen, die Pegeln von mehr als 60 dB(A) und ca.
5.100 Personen, die Pegeln Uber 55 dB(A) ausgesetzt sind. Die gréf3te Problem-
dichte besteht im Bereich der Stral3enziige Saarstral3e/Matthiasstralle, Paulin-
stralRe, Pacelliufer (B 49 d: Auf der Steinrausch 16-42), im Bereich Hindenburg-
/Stresemann-/Metzelstral3e/Zuckerberg und dem Abschnitt Luxemburger Str. 81
bis zur Romerbricke (B51 d). Die ebenfalls stark betroffenen Abschnitte der
Avelsbacher StralRe (L144 a) und der Eurener Strale (K 1 a) weisen bereits
passiven Larmschutz auf.

Nach Prifung der potentiellen MaRnahmen hinsichtlich ihrer schalltechnischen
Wirksamkeit und der VerhaltnismaRigkeit werden Uber die bereits bestehenden
Mafnahmen hinaus im Rahmen der Larmaktionsplanung zur Larmminderung die
in Tabelle 10 aufgefiihrten MalRnahmen empfohlen.

Tabelle 10: Geplante LArmminderungsmafinahmen

Untersuchungsgebiet | LarmminderungsmalRnahme

bereits in 1. Stufe empfohlen

Larmschutzwand vor den Gebauden Zurmaiener Stral3e

B49i Hausnummern 126 bis 142

B49 h Larmschutzwand vor den Gebauden Wilhelm-Leuscher-
StrafRe 51, 59 und 65

B49 d Larmschutzwand vor den Gebauden Auf der Steinrausch

Hausnummern 16 bis 42

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h — Saarstraf3e / Matthiasstralle

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h — Paulinstral3e

Austausch des Fahrbahnbelags (Kopfsteinpflaster durch
Asphalt) auf der Luxemburger Straf3e (B51)

Saarstrafe/Matthiasstr.

PaulinstralRe

B51d
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Untersuchungsgebiet | Larmminderungsmaflnahme

in 2. Stufe neu hinzugekommen

Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf
Zuckerberg/Metzelstr. | 30 km/h — Metzelstral3e, Zuckerbergstralie, An der alten
Synagoge

BAB 602 c Larmschutzwand entlang BAB 602 in Hohe Pfalzel

Gesamtes Stadtgebiet | Durchfiihrung eines Schallschutzfensterprogramms in Berei-
chen mit Uberschreitung der Beurteilungspegel von Loen 270
dB(A) und Lnight 260 dB(A).

Karte 10: Geplante Larmminderungsmafinahmen.

W ‘ﬂ 2

Tempo 30
Asphaltbelag, T 50
Larmschutzwand
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Die vorgeschlagenen Larmschutzwande (B49 i, B49 h, B49 d) stehen grundsatz-
lich vor dem Abwagungsvorbehalt der stadtebaulichen Vertraglichkeit.

Eine Larmschutzwand entlang der BAB 602 Hbhe Pfalzel (BAB 602c) wird als
EntlastungsmalRnahme fir den hinsichtlich diffuser Larmbelastungen beeintrach-
tigten und touristisch bedeutsamen Ortsteil Pfalzel ins Auge gefasst.

Mit den dargestellten Mallnahmen (ohne passive Schallschutzmalinahmen)
koénnte die Belastung von > 70 dB(A) tagsuber fur ca. 400 Personen und > 60
dB(A) nachts fir ca. 360 Personen vermindert werden. Zieht man alle hoch be-
lasteten Einwohner (Pegel Lgen > 65, Lngne > 55) heran, so vermindert sich die
Belastung bei Durchfihrung aller empfohlenen MalRnahmen der 1. Stufe und 2.
Stufe (ohne passive Schallschutzmal3Bnahmen) insgesamt um etwa je 260 Perso-
nen im Tag- und etwa 280 Personen im Nachtzeitraum (Siehe Tabelle 11).

Die im Rahmen der La&rmaktionsplanung geplanten MalRnahmen entfalten keine
unmittelbare rechtliche Wirkung fir oder gegen die Birgerinnen und Birger.
Innerhalb der 6ffentlichen Verwaltung sind sie im Rahmen von Planungsverfah-
ren sowie bei Behdrdenentscheidungen im Rahmen der Abwagung unterschied-
licher Belange zu bericksichtigen und somit abwagungserheblich.

Einbau larmmindernder Asphalte

Fur alle hoch belasteten StraBen, auf denen die Verringerung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h aufgrund der Verhaltnismafigkeit nicht ratio-
nal ist, erfolgt im Zuge der StralRendeckensanierung der Austausch der Fahr-
bahnoberflache zu larmoptimierten Asphaltdeckschichten, was insbesondere auf
der Luxemburger Stral3e (B 51) und der Pellinger Strafl3e (B 268) einen positiven
larmmindernden Effekt hat.

7.1 Langfristige Strategie

Neben den kurz- und mittelfristigen MaRhahmen an Belastungsschwerpunkten,
wird nachfolgend die langfristige Strategie der Stadt Trier zur LArmminderung
dargestellt. Es handelt sich hierbei im Wesentlichen um eher strategisch angeleg-
te Konzepte.

7.1.1 Vermeidung neuer Larmkonflikte

Neben der Verringerung bestehender Larmkonflikte ist ein vorgeschaltetes Ziel
die Vermeidung neuer Larmkonflikte. Das Entstehen neuer L&rmkonflikte soll
seitens der Stadt Trier durch die Bertcksichtigung der Grenzwerte der 16. BIm-
SchV fir neu zu bauende oder wesentliche Anderungen von Verkehrswegen im
Verhéltnis zu bestehenden Baugebieten und einer Orientierung an der DIN
18005 fir neu zu planende Gebiete bei der stadtischen Planung verhindert wer-
den.

Im Rahmen der Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes erfolgt zur Zeit die
Prifung potenzieller Wohnbauflachen insbesondere auch in Bezug auf die Stra-
3en- und Schienenverkehrslarmeinwirkungen.
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7.1.2 Verkehrsentwicklungsplanung (Mobilitdtskonzep t Trier 2025)

Seit Februar 2013 liegt das Mobilitatskonzept Trier 2025 (,Moko*) als verkehrs-
trageribergreifendes Konzept im Sinne eines integrierten und ganzheitlich konzi-
pierten Verkehrsentwicklungsplans vor. Darin wurden die Wechselbeziehungen
zwischen stadtebaulicher Struktur, Verkehrsentwicklung und den daraus resultie-
renden Umweltauswirkungen betrachtet, gleichermal3en die Aspekte Stadt- und
Umweltvertraglichkeit, Verkehrssicherheit sowie Zugénglichkeit und Erreichbar-
keit der Stadtteile bericksichtigt und daraus eine Konzeption im Sinne einer
Gesamtstrategie von Stadtebau, Verkehr und Umwelt fir die Bereiche FulRgan-
gerverkehr, Radverkehr, OPNV und Autoverkehr entwickelt. Zentrales Ziel ist die
Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs zu Gunsten des Umweltver-
bundes und die vertragliche Gestaltung des verbleibenden Kraftverkehrs durch
eine Vielzahl von Malinahmen. Es werden samtliche Verkehrsarten sowie deren
Wechselwirkungen untereinander betrachtet und bertcksichtigt.

Das Mobilitdtskonzept soll als Entscheidungsgrundlage im Zuge samtlicher raum-
lich-relevanter Planungen der Stadt herangezogen werden.

Bereits am 26.11.2009 wurden per Stadtratsbeschluss die Zielvorgaben zum
Modal Split gefasst, welche das Anstreben folgender Zielwerte vorsehen:

» mindestens 20% FulRverkehr
» mindestens 15% Radverkehr
> mindestens 20% OPNV

» hochstens 45% MIV.

Werden samtliche MalRnahmen des Mobilitatskonzepts umgesetzt, so werden
gemalR der sog. ,Zielprognose 2025* des Mobilitatskonzepts die Zielwerte zwar
nicht ganz erreicht, es wird jedoch die gewiinschte Zielrichtung eingeschlagen.
Die ndherungsweise Abschatzung des ,Verkehrs der Trierer”, d. h. inshesondere
eines Groliteils des Binnenverkehrs und Teile des Quell-/Ziel-Verkehrs ergibt
eine Reduzierung des MIV-Anteils auf 50%.

Die Zielprognose des Mobilitatskonzepts zeigt die prognostizierte Verkehrsent-
wicklung bis 2025 unter Beriicksichtigung der MalRnahmen des Mobilitatskonzep-
tes. Berechnet wurden zwei Planfélle:

« alle Maznahmen im Umsetzungskonzept,

« alle Mainahmen im Umsetzungskonzept + alle Malinahmen in der Bau-
last des Bundes bzw. in sonstiger Aufgabentragerschaft (,MalRnahmen in
Baulast Dritter").

Da das Mobilitatskonzept inklusive der Verkehrsmodellberechnungen (Analyse
2012 und Zielprognose 2025 mit und ohne Malinahmen in Baulast Dritter) zur
Zeit der Erstellung von Larmkartierung und Larmaktionsplanung noch nicht fertig
ausgearbeitet war, weichen die Belastungszahlen des aktuellen, verfeinerten
Analysemodells von den Belastungszahlen der Larmkartierung bzw. Larmakti-
onsplanung ab.
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7.1.3 Malnahmen im Stral3ennetz

Langfristig sind verschiedene Eingriffe und Erganzungen im Hauptverkehrsstra-
Rennetz der Stadt Trier vorgesehen. Im Rahmen der Erarbeitung des Mobilitats-
konzeptes 2025 der Stadt Trier sind bezlglich der Neustrukturierung des Ver-
kehrsnetzes folgende GroRmaRnahmen geplant:

Moselbahndurchbruch (Diese MaRRnahme ist Teil der Neuordnung des
Verkehrsnetzes in Trier-Nord. Sie beinhaltet den Ausbau der Moltkestras-
se und der Kirenzer Stral3e, den Bau einer neuen Verbindung entlang
der Bahngleise zwischen der Schénbornstrale und dem Wasserweg so-
wie den Ausbau der Metternichstralle und Dasbachstral3e. Diese Mal3-
nahme ist ein wichtiger Bestandteil einer neuen Nordtangente und dient
der Entlastung der Nordallee)

Wasserwegdurchbruch (Der so genannte Wasserwegdurchbruch be-
zeichnet die Verbindung zwischen der Herzogenbuscher Stral3e und der
Zurmaiener Stral3e in Verlangerung des Wasserwegs. Auch diese Mal3-
nahme ist Teil der Neuordnung des Verkehrsnetzes in Trier-Nord. Diese
MalRnahme ist ebenfalls Bestandteil des erweiterten nordlichen Tangen-
tenrings zur Entlastung der Nordallee.)

Ausbau der Aulstral’e (Der Ausbau der Aulstral3e mit dem Neubau der
Aulbriicke und des Knotenpunktes Aulstrae / Arnulfstral3e / Auf der
Weismark behebt einen Engpass im Stral3ennetz. Die Achse Aulstral3e -
Arnulfstralle — StralBburger Allee bildet nach Ausbau eine zeitgemale
Stral3enverbindung. Mit dieser MalRnahme soll jedoch keine Verlagerung
zusatzlicher Verkehre in die larmsensiblen Siedlungsbereiche von Heilig-
kreuz erfolgen.)

Umfahrung Kirenz (Als weitere Malinahme zur Neuordnung des Ver-
kehrsnetzes in Trier-Nord sehen Planungen eine Verlegung der L 144 aus
dem Ortsinnenbereich von Kirenz vor. Zwischen der Einmindung Am
Gruneberg und der Eisenbahnuberfiihrung / Einmindung Nellstra3e soll
die L144 nordlich der Bebauung weitgehend parallel zur Eisenbahn ver-
laufen.)

Nordbriicke (Die Nordbriicke soll als flinfte Moselbriicke die bestehenden
Briicken entlasten, eine direkte Verbindung zwischen den an beiden Mo-
selufern verlaufenden BundesfernstraRen schaffen und eine bessere An-
bindung der nérdlichen Stadtteile an die Innenstadt ermdglichen. Eine ho-
he Bedeutung kommt der Nordbricke fir die regionale Entlastung sowie
die Entlastung der Bundesautobahn und der Ortsteile Pfalzel und Ruwer
zu. Vorgesehen ist die Nordbriicke zwischen dem Verteilerkreis Nord und
dem Stadtteil Biewer (B53) als MaRnahme des Bundes).

Autobahnanschluss Ruwer (gerichteter Anschluss an die BAB mit Auffahrt
in Richtung Schweich / Dreieck Moseltal und Abfahrt aus Richtung Trier.
Die Schaffung einer vollstandigen Anschlussstelle mit Uberfiihrungsbau-
werken ist wegen der Nahe zum Verteilerkreis und der parallel zur Auto-
bahn verlaufenden L 145 entbehrlich und aufgrund der naturrdumlichen
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Gegebenheiten schwer umsetzbar. Fahrten aus Ruwer, dem Ruwertal
und dem Industriegebiet Nord kénnen so direkt auf die A 602 gefihrt wer-
den. Es gibt Entlastungen im Ortskern Ruwer.)

- Verlegung B 422 (Die Malinahme dient zur Entlastung des alten Orts-
kerns Ehrang (OberstralRe, Kyllstral3e) sowie zur ErschlieRung der auf
dem ehemaligen Mihlengelande geplanten stadtebaulichen Entwicklung.)

- EntlastungsstralRe Trier-West (Um die Ortslage in Trier-West vom Durch-
gangsverkehr zu entlasten, soll zunachst als Erganzung zur bestehenden
Trasse der B 51 (Martinerfeld — Aachener Straf3e — Luxemburger Strafie)
eine neue Trasse in Verlangerung des Korridors HornstralRe — Eurener
StralRe — Uber Briicken parallel zur Bahnlinie bis zur StralRe Im Speyer
geschaffen werden. In einem zweiten Schritt [mdglicherweise erst nach
2025 realisierbar] ist zusétzlich noch eine Verbindungsstral3e zwischen
der Neubaustraf3e und der Luxemburger Stral3e mit Unterfuhrung der Ei-
senbahn geplant, sodass in diesem Zuge dann auch die Verlegung der of-
fiziellen Trassenflihrung der B 51 erfolgen kann).

- Westumfahrung B51 Neu (Mit der Westumfahrung soll eine leistungsfahi-
ge StralRenverbindung zwischen dem Trierer Stidwesten / Saartal und der
Autobahn A 64 geschaffen werden, um die Verkehrsbelastungen in der
westlichen Talstadt sowie der Bitburger Strafl3e zu reduzieren. Betrachtet
wird an dieser Stelle nur die planfestgestellte (inzwischen aber gerichtlich
verworfene) Variante. Diese Variante sieht den ,Moselaufstieg” zwischen
Trier-Zewen und Igel vor.)

- Nordumfahrung Trier/A 64 (Die Nordumfahrung, d.h. der Ausbau des pro-
visorischen Teilstlicks der B 52 zur A 64 soll der Entlastung der insb. vom
Durchgangsverkehr zwischen Luxemburg und der Al hoch belasteten
Ehranger Bricke dienen. Der Ausbau der Ehranger Bricke inkl. An-
schlussstelle Trier-Ehrang wurde 2012 bereits abgeschlossen. Mit dem
anvisierten Ausbau der Biewertalbriicke und dem vollstdndigen vierstreifi-
gen Ausbau der Ehranger Briicke und der Anschlussstellen Trier-Ehrang
(Knoten A 602 und B 52 sowie B 52 / B 53) soll die Leistungsfahigkeit der
B52 verbessert werden.)

- Umfahrung Zewen (Diese MaflRnahme sieht den Neubau einer StralRen-
verbindung sudéstlich der Ortslage Zewen als anbaufreie Strecke vor. Die
Ortsumgehung soll Uberwiegend in Tief- und Tunnellage verlaufen [Un-
terquerung u.a. der vorhandenen Bebauung "Im Biest"]. Die Umfahrung
Zewen ist als eine Bundesmalinahme eingestuft und als solche bereits fur
den aktuellen Bundesverkehrswegeplan angemeldet.)

- Optimierung der OPNV-Relation Talstadt — Hohenstadtteile (Mit diesem
Projekt verfolgt die Stadt Trier eine Verbesserung der ErschlieBung des
Tarforster Plateaus. Gemall Mobilitatskonzept ist die Schaffung einer
neuen Trasse fiir den OPNV ausgehend von der Porta Nigra tiber eine
neu zu errichtende Querung des Hauptbahnhofes sowie den Petrisberg
und die Universitat bis zu den neuen Baugebieten auf der Tarforster Hohe
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aufgrund mangelnder Rentabilitat bis auf weiteres nicht mehr vorgesehen.
Stattdessen soll durch umfassende Optimierung im Liniennetz und durch
BusbeschleunigungsmalRnahmen wie beispielsweise Signalvorrangschal-
tungen, die Beseitigung von Stérungsstellen oder die Anlagen von Bus-
sonderfahrstreifen eine Angebotsverbesserung d.h. Angebotserweiterung
und Reisezeitverkirzung, erreicht werden. )

Fur diese Eingriffe in das StraBenverkehrsnetz liegen bis auf die Optimierung der
OPNV-Relation Talstadt — Hohenstadtteile Verkehrsprognosen (Zielprognosen
fur das Jahr 2025) vor, auf deren Grundlage die schalltechnische Wirksamkeit
dieser Mallnahmen abgeschatzt wird. Oben genannte bzw. nachfolgende Mal3-
nahmen bewirken auf entsprechenden Streckenabschnitten Verkehrs- und Lar-
mentlastungen. Neuen Larmkonflikten ist entsprechend den Normen 16. BIm-
SchV und DIN 18005 vorzubeugen.

7.1.3.1 Moselbahndurchbruch

Der Bau des Moselbahndurchbruchs wiirde zu erheblichen Verlagerungswirkun-
gen im Verkehrsnetz in Trier-Nord fuhren. Die Schondorfer Stral3e, Franz-Georg-
Stralle und Parkstral3e konnten deutlich entlastet werden. Die Wirkung dieser
Malnahme kdnnte ggf. verstarkt werden, indem die Stral3e ,In der Reichsabtei"
fur den Durchgangsverkehr gesperrt wiirde.

Schalltechnisch relevante Verkehrsveranderungen ergeben sich auf dem kartier-
ten Abschnitt der Schondorfer Stral3e, der Franz-Georg-Strafl3e und der Parkstra-
Re.

Auf der Schondorfer Strale und der Strafl3e ,In der Reichsabtei* verringert sich
gemanR der Modellrechnung des Mobilitdtskonzepts (Differenz Zielprognose 2025
— Analyse 2012) der Verkehr mit der MaZnahme um ca. 19.000 Kfz am Tag. Bei
einem Bestandsverkehr zwischen 20.000 und 24.500 Kfz (DTV) ergeben sich mit
der MalRnahme Pegelreduzierungen bis zu 6 dB(A).

Auf der Franz-Georg-Stral3e und der Parkstral3e verringert sich der Verkehr mit
der MaRnahme um 13.100 bzw. 11.900 Kfz am Tag. Bei einem Bestandsverkehr
von rund 15.300 bzw. 13.100 Kfz/Tag (DTV) ergeben sich mit der MaRhahme
Pegelreduzierungen zwischen 8 und 10 dB(A).

Die Rahmenbedingungen der weiteren Umsetzung werden derzeit im Rahmen
der Verkehrsuntersuchung Trier-Nord gepruft.

7.1.3.2 Wasserwegdurchbruch

Durch die Realisierung des Wasserwegdurchbruchs konnte die Zeughausstral3e
in Trier-Nord deutlich (um ca. 4000 Kfz/Tag) entlastet werden. Diese Stral3e ist
jedoch nicht Gegenstand des Larmaktionsplans (aktueller DTV gemaf Analyse
2012 ist 6.000 — 6.500 Kfz/Tag und somit unterhalb der Schwelle von 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr). Auf die im Larmaktionsplan betrachteten Strafl3en hatte
der Wasserwegdurchbruch nur unwesentliche Auswirkungen.

Die Nordallee wird jedoch durch die MaRBnahmen des erweiterten nérdlichen
Tangentenrings Moselbahndurchbruch und Wasserwegdurchbruch insgesamt um
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5000 Kfz pro Tag entlastet. Bei einem Bestandsverkehr von ca. 20.000 bis
21.000 Kfz am Tag entspricht dies einer Schallpegelreduktion um 1 dB(A).

7.1.3.3 Ausbau der Aulstralle

Durch den Ausbau der Achse Aulstral’e — Arnulfstralle — Stral3burger Allee zur
neuen Sudtangente wird dort zwar gemaf Zielprognose 2025 ein Verkehrszu-
wachs erwartet. Um weiteren Verkehrsverlagerungen bzw. Verkehrszunahmen in
Heiligkreuz entgegen zu wirken, sollen jedoch entlang Suidallee und Saarstral3e
hinsichtlich Leistungsfahigkeit keine weiteren Einschrankungen erfolgen. Neuen
Larmkonflikten auf der neuen Sudtangente selbst ist entsprechend den Normen
16. BImSchV und DIN 18005 vorzubeugen.

7.1.3.4 Umgehung Kirenz

Diese MalRnahme wiirde zu einer spirbaren Entlastung der Avelsbacher Stral3e
und zu einer geringen Entlastung der Stral3e "Im Aveler Tal" fihren.

Es kénnte mit dieser Malinahme der komplette Durchgangsverkehr der Avelsba-
cher Strafl3e (ca. 18.000 Kfz am Tag) auf die Ortsumfahrung verlagert werden.
Bei diesem Bestandsverkehr waéaren damit Pegelreduzierungen um bis zu
15 dB(A) zu erwarten.

Fur die Strae ,Im Aveler Tal* sind bei Verwirklichung der Malinahme bei einer
zu erwartenden Verkehrsmengenreduzierung von unter 1.000 Kfz am Tag und
einem Bestandsverkehr zwischen ca. 21.000 und 22.000 Kfz am Tag (DTV)
keine nennenswerten Pegelreduzierungen zu erwarten.

7.1.3.5 Nordbriicke

Im Rahmen einer Kurzbewertung dieser MaRhahme wurde festgestellt, dass es
im noérdlichen Stadtgebiet zu erheblichen Verlagerungswirkungen kommen wiirde
und dass die taglich im Stadtgebiet zuriickgelegte Verkehrsleistung insgesamt
um 4 % reduziert werden kdnnte.

Auf die im Rahmen des Larmaktionsplans betrachteten Stral3en wirde sich
gemanR der Modellrechnung des Mobilitdtskonzepts (Differenz Zielprognose 2025
mit Mallnahmen in Baulast Dritter — Analyse 2012) diese MafRnahme jedoch nur
wenig auswirken, teilweise wirde die Belastung sogar steigen. Erhebliche Entlas-
tungen sind lediglich fur die A 602 (zw. Verteilerkreis und Anschlussstelle Ehr-
ang) zu verzeichnen. Auch auf der Bonner Stral3e wirden sich die Verkehrsmen-
gen reduzieren. In der Herzogenbuscher Strafle (zwischen "An der Hospitals-
mahle" und Verteilerkreis), Schondorfer Strale, Franz-Georg-Strafle und
Parkstral3e wirde die Verkehrsbelastung dagegen zunehmen. Die Realisierung
der Nordbriicke ist daher nur im Zusammenhang mit dem Moselbahndurchbruch
sinnvoll.

Bei einem Bestandsverkehr zwischen 46.000 Kfz am Tag (DTV) auf der A 602 im
betrachteten Abschnitt und einer zu erwartenden Verkehrsmengenreduzierung
von rund 6.000 -14.000 Kfz wirde sich fir die A 602 eine Verringerung der Emis-
sionen zwischen 0,5 und 1,5 dB(A) ergeben.
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Fur die Bonner Stral3e sind ohnehin gemal} Zielprognose 2025 des Mobilitats-
konzepts Verkehrsmengenreduzierung von ca. 8.000 Kfz am Tag und einem
Bestandsverkehr von rund 16.000 Kfz am Tag (DTV) Pegelreduzierungen bis zu
3 dB(A) zu erwarten.

Wirde die MaRnahme Nordbriicke allein ohne die unter 7.1.3.1 genannte Mal3-
nahme Moselbahndurchbruch erfolgen, wirde sich einhergehend der Verkehr auf
der Herzogenbuscher Stral3e, der Schondorfer Stral3e, der Franz-Georg-Stralie
und der ParkstrafRe erhéhen. Durch die Mal3nahme Moselbahndurchbruch, die im
Mobilitatskonzept eine héhere Prioritat besitzt als die Malinahme Nordbricke und
die o.g. StralRen von Verkehr entlastet, ist davon auszugehen, dass durch die
Mafnahme Nordbriicke keine Verkehrsverlagerung auf die o0.g. Stral3en erfolgen
wird.

7.1.3.6 Entlastungsstral3e in Trier-West

Gemal der Modellrechnung (Zielprognosen 2025) des Mobilitatskonzepts kann
durch die neue EntlastungsstralRe auch bei Erhalt des Bahnibergangs Martiner-
feld bereits die Aachener Strafl3e und das Martinerfeld deutlich entlastet werden.

Fur die Luxemburger Strafl3e sind im Abschnitt zwischen Rémerbriicke und Kon-
rad-Adenauer-Briicke bei einer zu erwartenden Verkehrsmengenreduzierung um
ca. 1.000 bis 3.000 Kfz am Tag und einem Bestandsverkehr von rund 10.000 Kfz
am Tag (DTV) Pegelreduzierungen bis zu 1,5 dB(A) zu erwarten.

Auf der Aachener Strafl3e und auf der Stral3e Martinerfeld sind gemaf Mobilitats-
konzept nur noch Verkehrsmengen von 7.000 bis 9.000 Kfz pro Tag zu veran-
schlagen. Bei einem Bestandsverkehr von 13.000 Kfz pro Tag entspricht das
einer Verkehrsmengenreduktion von 4.000 — 6000 Kfz pro Tag bzw. einer Pegel-
reduzierung zwischen 1,5 und 2,5 dB(A).

7.1.3.7 Westumfahrung (,Moselaufstieg")

Bereits im Rahmen einer Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2008 wurde ermittelt,
dass die Westumfahrung eine Entlastung des linken Moselufers (Luxemburger
Stralle und Aachener Straf3e) mit sich bringen wirde. Das rechte Moselufer
wirde dagegen nur geringfligig entlastet werden.

Nach Modellrechnung des Mobilitdtskonzepts verringert sich der Verkehr auf der
Luxemburger StralRe im Abschnitt zwischen Romerbriicke und Konrad-Adenauer-
Briicke von einem Bestandsverkehr von 10.000 Kfz auf eine Verkehrsbelastung
von 7.000 bis 9.000 Kfz pro Tag, was einer Pegelreduktion um bis zu
1,5 dB(A).entspricht. Im Abschnitt stdlich der Konrad-Adenauer-Briicke verrin-
gert sich die Verkehrsbelastung von bis zu 36.000 auf 26.000 Kfz pro Tag, was
einer Reduktion des Pegels um ca. 1 dB(A) entspricht.

Die Westumfahrung tragt auch zur Verminderung der Verkehrsbelastung auf der
Aachener StralRe bei. (Verkehrsbelastungs- und Schallpegelwert-Reduktionen
sind in Kapitel 7.1.3.5 beschrieben)

Bericht P12-083/1 Entwurf © FIRU Gfl 2014



Gfl 78

7.1.3.8 Umgehung Zewen

Eine Umgehung von Zewen wirde eine deutliche Entlastung der Zewener Stra-
Re. und Wasserbilliger Stral’e bewirken. Mit Ausnahme des verbleibenden Er-
schlieBungsverkehrs des Ortsteils Zewen (ca. 3.000 Kfz/Tag) wirde das gesamte
Verkehrsaufkommen auf die Umgehungsstralie verlagert.

Bei einem Bestandsverkehr von ca. 21.000 Kfz am Tag (DTV) auf der Zewener
Stral3e und 17.000 Kfz am Tag auf der Wasserbilliger StralRe wirde die Mal3-
nahme zu Pegelreduzierungen bis zu 8 dB(A) auf der Zewener Stral3e und bis zu
7 dB(A) auf der Wasserbilliger Straf3e fuhren.

7.2 Prioritaten

Gemal Art. 8 Abs. 1 Umgebungslarmrichtlinie sind die im Aktionsplan aufgefihr-
ten Larmminderungsmafnahmen und deren Umsetzung in das Ermessen der
zustandigen Behdrden gestellt. Der Larmaktionsplan ist ein strategisches Pla-
nungsinstrument, das kinftig regelmafig fortgeschrieben wird und damit in seiner
gesamtstadtischen Wirkung langfristig angelegt ist. Der Gesetzgeber hat weder
verbindliche, individuell einklagbare Grenzwerte mit den Larmkarten verbunden
noch einen Anspruch auf die Umsetzung von MalRnahmen. Angesichts der
Haushaltslage der Stadt Trier ist in den néchsten Jahren, Uber die pflichtigen
Aufgaben hinaus, sicherlich kaum Spielraum fir freiwillige Leistungen gegeben.

Daher sollen Prioritaten fiir Bereiche mit Uberschreitungen der Schwellenwerte
gesetzt werden.

Die Festlegung einer Reihenfolge fur die Umsetzung der LarmschutzmalRnahmen
kann nach der Entlastungswirkung, also Anzahl der Reduzierung der Betroffenen
innerhalb der einzelnen Gebiete festgelegt werden. Dabei werden jene Mal3nah-
men in Vorrang gesetzt, die die grof3te Reduzierung von Betroffenheiten ober-
halb der Auslosewerte Lgen 70 dB(A) und Lyigre 60 dB(A) bewirken. In der folgen-
den Tabelle sind die empfohlenen MalBhahmen danach hierarchisiert aufgelistet.

Tabelle 11: MalRnahmen-Prioritdten nach Entlastung

Reduzierung der Betroffenen*

Maflnahme Untersuchungsgebiet Loen >|Lnignt >|Loen > |Lnigne >
70 60 65 55
V30 Saarstralle -160 -112 -59 -58
V30 Paulinstral3e -106 -102 -24 -23
Austausch Belag | B 51d Luxemburger Str. -47 -52 -32 -36
LSW B 49i Zurmaiener StralRe -37 -39 -78 -77
Metzelstr./ An der alten Syna-

V30 goge / Zuckerbergstr. -33 -34 -17 -17
LSW B 49d Auf der Steinrausch -20 -20 -43 -49
LSW B 49h Wilhelm-Leuschner-Str. -4 -5 -9 -11
LSW BAB 602c Hohe Pfalzel 0 0 0 -8
Summe Reduktion aller MaRnahmen -407 -364 -262 -279
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*Anmerkung zur Reduzierung der Betroffenen: Die oben abgebildete Reduktion der
Betroffenheiten der Klassen Lpen>65 dB(A) und Lngh>55 bis dB(A) ist die tatsachliche
Zahl, welche von Malnahmen profitiert und in gunstigere Larmisophonen unter den
Schwellenwert 65 bzw. 55 dB(A) aufriickt. Da aber durch die MalRnahmen eine grof3e
Zahl Betroffener im Larmpegelbereich Lpgy>70 dB(A) und L,igh>60 dB(A) ebenfalls in die
weniger laute Isophonenklassen riickt, steigt die Zahl der Betroffenen der unteren Klas-
sen (z.B. Lpen>65 bis unter 70 dB(A) und Lnighe>55 dB(A)bis unter 60 dB(A)) haufig in der
Bilanz an, wie es den Datenblattern des Anhangs zu entnehmen ist.

MalRnahmen des Mobilitdtskonzepts Trier 2025, welche ebenfalls eine l[armredu-
zierende Wirkung besitzen und hier in Kapitel 7.1 wiedergegeben werden, unter-
liegen einer eigenen Prioritatenreihung und kénnen nicht in die Prioritatenreihung
der direkten MaRnahmen aus der Larmaktionsplanung integriert werden.
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|8 Beteiligung der Offentlichkeit und der Trager 6ff  entlicher Belange

Die Information und Mitwirkung der Offentlichkeit erfolgt in Anlehnung an die
Bauleitplanung in einem zweistufigen Verfahren mit einer friihzeitigen Beteiligung
der Offentlichkeit und der Behorden sowie einer anschlieRenden férmlichen
offentlichen Auslegung des Planentwurfes jeweils mit Dokumentation und Abwa-

gung.

8.1 Frihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen einer ersten Informationsveranstaltung am 18.06.2008 wurden die
Planungsiiberlegungen der Offentlichkeit vorgestellt. Im Anschluss daran wurde
der Birgerschaft Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben. Zudem wurden
Fachinformationen auf den Internetseiten der Stadt Trier bereitgestellt. Parallel
hierzu wurde eine Beteiligung der berihrten Behodrden und Trager oOffentlicher
Belange durchgefiihrt.

8.2 Offentliche Auslegung des Planentwurfes

Die offentliche Auslegung des Planentwurfes der 1. Stufe der Larmaktionspla-
nung fand im Zeitraum 20.04.2009 bis 22.05.2009 statt. Wahrend dieser Zeit
konnten die Planunterlagen eingesehen und von jedermann Anregungen zur
Planung abgegeben werden. Dariiber hinaus konnten Anregungen auch Uber
das auf den Internetseiten der Stadt Trier bereitgestellte Beteiligungsformular
online abgegeben werden. Zusatzlich wurde am 5. Mai 2009 eine Informations-
veranstaltung zur Larmaktionsplanung durchgefiihrt. Dartiber hinaus wurden die
Trager offentlicher Belange erneut beteiligt.

Fur die 2. Stufe der Larmaktionsplanung wurde die Beteiligung der Trager 6ffent-
licher Belange (Behorden, Offentliche Stellen) vom 07.11.2013 bis zum
15.12.2013 durchgefiihrt. Die 6ffentliche Auslegung des Planentwurfes fand im
Zeitraum 30.07.2014 bis 26.09.2014 statt. Wahrend dieser Zeit konnten die
Planunterlagen eingesehen und von jedermann Anregungen zur Planung abge-
geben werden. Zusatzlich wurde eine Informationsveranstaltung zur L&rmakti-
onsplanung durchgefiihrt. Die von der Offentlichkeit abgegeben Stellungnahmen
wurden ausgewertet und die Anregungen nach entsprechender Prifung und
Abwégung ggdf. in die Planung eingearbeitet.

8.3 Finanzielle Auswirkungen

Die finanziellen Auswirkungen wurden bereits in Kapitel 6 fur die jeweiligen Mal3-
nahmen beschrieben.
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8.4 Geplante Bestimmungen fir die Bewertung der Dur  chfiihrung und der
Ergebnisse des Aktionsplans

Der Larmaktionsplan wird gemald § 47d Abs. 5 BImSchG bei bedeutsamen Ent-
wicklungen fir die Larmsituation, ansonsten jedoch alle 5 Jahre Uberprift und
erforderlichenfalls tberarbeitet. Erfahrungen und Ergebnisse des Larmaktions-
plans werden dabei ermittelt und bewertet.

8.5 Schatzwerte fur die Reduzierung der Zahl der be  troffenen Personen

Die Schatzwerte fur die Reduzierung der Larmimmission und der Zahl der be-
troffenen Personen sind in Kapitel 7 in den einzelnen Unterpunkten angegeben.
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Anhang

Datenblatter (nur AllrisNET)

Bericht P12-083/1 Entwurf © FIRU Gfl 2014



