Ingenieurburo fur Schall- und Warmeschutz
Wolfgang Rink oipt.ing.
Sachverstandiger fur Schall- und Warmeschutz

Postfach 31, 79275 Reute- Schwarzwaldstralle 37, 79276 Reute
Telefon (07641)40 78 - Telefax (076 41) 1558 - e-mail mail@isw-rink.de

GUTAGHTEN

Nr. 4773/1044 vom 30.04.2010

[ |
Bauakustik
Raumakustik

Immissionsschutz
Thermische Bauphysik

Geplante Anbindung der Unterstadt des Stadtteils Neustadt an die B 31
- Prognose und Beurteilung der StraRenverkehrslarmeinwirkung auf die

schutzbedurftige Nachbarschaft

Auftraggeber

Stadtverwaltung
Pfauenstral3e 2

79812 Titisee-Neustadt



g1044_1lja/ha/kl-10-04-30

Gutachten Nr. 4773/1044

INHALTSVERZEICHNIS

5.

6.

7.

. VORBEMERKUNGEN

1.1 Aufgabenstellung
1.2 Ausgangsdaten
1.3 Quellen

. AUSGANGSSITUATION

2.1 Ortliche und bauplanungsrechtliche Gegebenheiten
2.2 Verkehrstechnische Situation

. SCHALLTECHNISCHE BEURTEILUNGSKRITERIEN

3.1 Schalltechnische Grofken

3.2 Schalltechnische Anforderungen
3.2.1 Verkehrslarmschutzverordnung
3.2.2 Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1

. NEUE ANBINDUNG

4.1 Schallemissionen
4.1.1 Rechenverfahren
4.1.2 Randbedingungen
4.1.3 Emissionspegel

4.2 Schallausbreitung
4.2.1 Rechenverfahren
4.2.2 Randbedingungen
4.2.3 Larmeinwirkungsorte

4.3 Schallimmissionen

KREISVERKEHRSANLAGE AN ANSCHLUSS-STELLE NEUSTADT-MITTE

VERKEHR AUF GUTACHSTRASSE

ZUSAMMENFASSUNG

Anlagen: 6

W ww -

~N O O OOl

[ L G G G G
P OWOOWOWNN-O©O OO

15

17

19



Gutachten Nr. 4773/1044 m 1

1. VORBEMERKUNGEN
1.1 Aufgabenstellung

Die Stadt Titisee-Neustadt plant, im Rahmen eines Bebauungsplanverfahrens eine
Anbindung der Unterstadt an die B 31 im Bereich der Anschluss-Stelle Neustadt-Mitte
zu schaffen. Da sich im Nahbereich der neuen Stral3e schutzbedurftige Gebaude be-
finden, ist die durch den Fahrzeugverkehr auf der neuen Anbindung verursachte
Larmeinwirkung auf die benachbarte Bebauung zu prognostizieren. Sofern die je-
weils mafigebenden schalltechnischen Anforderungen nicht eingehalten werden, sind

Schallschutzmafnahmen zu dimensionieren.

Da die neue Anbindung die Frequentierung der Gutachstral’e erheblich beeinflussen
wird, soll auftragsgemald auch im Bereich dieser Strale die Verkehrslarmeinwirkung

vor und nach Bau der o. g. Anbindung prognostiziert und beurteilt werden.

1.2 Ausgangsdaten

Vom Stadtbauamt Titisee-Neustadt wurden folgende Unterlagen Gberlassen:

— Vom Ingenieurbiro itp, Freiburg, erstellter Lageplan "Kreisverkehrsplatz
B 31/Neustadt-Mitte mit Zufahrt Neustadt-Mitte/Unterstadt” als pdf-Datei
per e-mail vom 19.03.2010

— Hoéhenplan zum o. g. Lageplan mit Eintragung des Hohenverlaufs der ge-
planten Anbindung als pdf-Datei per e-mail vom 19.03.2010

— Auszug aus der "Verkehrsuntersuchung Neustadt" der Fichtner Water &
Transportation GmbH, Freiburg: Ergebnisprasentation fur die Bulrger-
information am 04.03.2010 und fur den Ausschuss Umwelt und Technik
am 09.02.2010, jeweils als pdf-Dateien

— Ubersichtslageplan vom Stadtteil Neustadt als dwg-Datei, Stand: 2009

Die ortlichen und baulichen Gegebenheiten im hier interessierenden Untersuchungs-
gebiet wurden im Rahmen eines Ortstermins am 21.03.2010 in Neustadt durch
Augenschein erfasst um zum Teil fotografisch dokumentiert. Informationen zu den

bauplanungsrechtlichen Gegebenheiten in der Nachbarschaft der neuen Anbindung
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sowie zum zukunftigen Verkehrskonzept wurden vom Stadtbauamt, Herrn Hofmeier

und Herrn Graf, erlautert.

1.3 Quellen

[1] BauNVO (1990-01/1993-04)
"Verordnung Uber die bauliche Nutzung der Grundsticke
(Baunutzungsverordnung)"

[2] Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV (1990-06/2006-09)
"Sechzehnte Verordnung zur Durchfuhrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes"

[3] Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1 (1987-05)
"Schallschutz im Stadtebau; Berechnungsverfahren;
Schalltechnische Orientierungswerte flr die stadtebauliche Planung"

[4] Larmfibel (2007-06)
"Stadtebauliche Larmfibel Online, Hinweise fur die Bauleitplanung"
(www.staedtebauliche-laermfibel.de)
- Wirtschaftsministerium Baden-Wurttemberg

[5] BImSchG (2002-09/2009-08)
"Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschutterungen und ahnliche Vorgange
(Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG)

[6] RLS-90 (1990-04/1991-04/1992-03)
"Richtlinien fur den Larmschutz an Strallen"

[71 Lensing, Norbert u. a.
"Vereinfachtes Hochrechnungsverfahren fur Aulderorts-
Straldenverkehrszahlungen"
- Berichte der Bundesanstalt fur StralRenwesen - Verkehrstechnik Heft V 84;
ISBN 3-89701-706-7, Bergisch Gladbach, Juni 2001

[8] Dr. Buringer, Helmut; Stenius, Walter
"Emissionen im Stralenverkehr; Entwicklung bis 2020"
- Statistisches Monatsheft Baden-Wurttemberg 5/2005

[9] RB Larm-92 (1992-10)
"Rechenbeispiele zu den Richtlinien flir den Larmschutz an Strallen"
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[10] Larmschutz-Richtlinien-StV (2007-11)
"Richtlinien fur stralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der
Bevolkerung vor Larm"
- Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

2. AUSGANGSSITUATION
2.1 Ortliche und bauplanungsrechtliche Gegebenheiten

In Anlage 1 ist ein modifizierter Auszug aus dem vom Ingenieurburo itp gefertigten
Lageplan wiedergegeben. Neben der neuen Anbindung zwischen der B 31 (An-
schluss-Stelle Neustadt-Mitte) und der Unterstadt ist im Bereich der Anschluss-Stelle
auch ein Verkehrskreisel geplant. Aul’erdem soll die Stralle "Im Bildstockle" durch
das geplante Gewerbegebiet "Hintere Schlossacker" fortgefuhrt und an die neue An-

bindung bzw. den Kreisel angeschlossen werden (Streckenabschnitt 3 in Anlage 1).

Laut Mitteilung des Stadtbauamts Titisee-Neustadt befinden sich die der neuen An-
bindung nachstbenachbarten Gebaude sowie die Gebaude entlang der Gutachstralle
innerhalb einer als "Mischgebiet" (MI) gemall § 6 BauNVO [1] einzustufenden Fla-

che.

2.2 Verkehrstechnische Situation

In der Verkehrsuntersuchung der Fichtner Water & Transportation GmbH wird die
Verkehrssituation im Prognosejahr 2025 fur verschiedenen Szenarien dargestellt.
Laut Mitteilung des Stadtbauamts Titisee-Neustadt soll in der vorliegenden Unter-
suchung folgende, in der o. g. Verkehrsprognose als "Szenario B" bezeichnete Situa-
tion zugrundegelegt werden:

— "Anbindung B31-Unterstadt

— Anpassung Vorfahrtsituation Gutachstrale (abkn. Vorfahrt)

— Geschwindigkeitsdampfung L 156 (Neubierhausle)

Lkw-Durchfahrtsverbot Hauptstralle
Geschwindigkeitsdampfung Hauptstralle"
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Dieses Szenario B wird nachfolgend dem Prognose-Nullfall 2025 gegenubergestellt,
bei dem lediglich von der o. g. Verlangerung der Strale "Im Bildstdckle" bis zum Kno-
tenpunkt B 31/Neustadt-Mitte ausgegangen wird. Folgende Werte der durchschnitt-
lichen taglichen Verkehrsstarke (DTV) an den Werktagen Montag bis Freitag werden
in der 0. g. Untersuchung fur die einzelnen, im Lageplan in Anlage 1 gekennzeichne-

ten Streckenabschnitte genannt:

Streckenabschnitt DTVwmo-rr in Kfz/24 h
Prognose Nullfall 2025 Szenario B 2025
1 (neue Anbindung) - 3 300
2 1800 4 300
3 1800 1900
4 2 250 3 250
5 3 500 4 450
6 1550 1600
7 7 550 8 500
Gutachstralde - nérdlich Anbindung 4 400 4 850
- sudlich Anbindung 4 650 6 950

Bei allen Gbrigen, hier nicht aufgelisteten Stralenabschnitten im Stadtteil Neustadt ist
keine mafRgebliche Erhohung der Verkehrsstarke auf die hier interessierende neue
Anbindung zurtckzufuhren. Auf der Hauptstral3e ist jedoch eine Verkehrsabnahme
um bis zu 3 800 Kfz/24 h zu erwarten, d. h. von 8 600 Kfz/24 h beim Prognose-Null-
fall auf 4 800 Kfz/24 h beim Szenario B.

Laut fernmundlicher Mitteilung der Fichtner Water & Transportation GmbH, Herrn
Krentel, ist auf den Verkehrswegen im Stadtteil Neustadt von einem Lkw-Anteil von
typischerweise ca. 5 % auszugehen; auf der neuen Anbindung werden allerdings
aufgrund des Lkw-Durchfahrverbots auf der Hauptstrale (Szenario B) werktags ca.
300 Lkw/Tag verkehren (d. h. Lkw-Anteil ca. 9 %). Als "Lkw" werden hier Fahrzeuge

mit einem zulassigen Gesamtgewicht > 3,5 t bezeichnet.
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Das geplante Hohenprofil der neuen Anbindung ist aus der Darstellung in Anlage 2
ersichtlich. Das Gelande fallt von ca. 829 m . NN beim geplanten Kreisel auf ca.
807 m U. NN bei der Einmindung in die GutachstralRe ab. Die Fahrbahnlangsneigung

der neuen Anbindung wird g < 7,6 % betragen.

Gemal Mitteilung von Herrn Hofmeier soll von einer zulassigen Fahrzeughdchst-
geschwindigkeit auf der neuen Anbindung (Streckenabschnitt 1 in Anlage 1) von

Vzu = 70 km/h ausgegangen werden.

3. SCHALLTECHNISCHE BEURTEILUNGSKRITERIEN
3.1 Schalltechnische Grof3en

Als wichtigste Grdle fur die rechnerische Prognose, die messtechnische Erfassung
und/oder die Beurteilung einer Larmeinwirkung auf den Menschen dient der A-be-

wertete Schalldruckpegel - meist vereinfachend als "Schallpegel” (L) bezeichnet.

Um auch zeitlich schwankende Schallvorgange mit einer Einzahlangabe hinreichend
genau kennzeichnen zu kdénnen, wurde der "Mittelungspegel" (Lin) definiert, der durch
Integration des momentanen Schalldruckpegels Uber einen bestimmten Zeitraum ge-

wonnen wird.

Die durch den Kraftfahrzeugverkehr auf 6ffentlichen Strallen verursachte Schallemis-
sion wird durch den "Emissionspegel" (Lne) gekennzeichnet. Diese Grolde beschreibt
den Mittelungspegel in 25 m Abstand von der jeweiligen Richtungsfahrbahn bei freier

Schallausbreitung.

Die nachfolgend angegebenen Immissionspegel sind "Beurteilungspegel" (L;) am
Larmeinwirkungsort. Der jeweils maRgebende Immissionsort wird vor Gebauden in
Hoéhe der Geschossdecke (0,2 m Uber der Fensteroberkante), bei noch nicht tUber-

bauten Grundstlicken dort, wo nach dem Bau- und Planungsrecht Gebaude mit zu
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schitzenden Raumen erstellt werden durfen, und bei AuRenwohnbereichen in 2,0 m

Hohe angenommen.

Der Beurteilungspegel wird in aller Regel rechnerisch aus dem Mittelungspegel be-
stimmt, wobei zusatzlich eine eventuell erhdhte Storwirkung von Gerauschen durch

entsprechend definierte Zuschlage berucksichtigt wird.

Die Beurteilungspegel werden im Regelfall getrennt fur die Zeitraume "tags" (6.00 bis
22.00 Uhr) und "nachts" (22.00 bis 6.00 Uhr) ermittelt.

3.2 Schalltechnische Anforderungen

3.2.1 Verkehrslarmschutzverordnung

Zum Schutz der Nachbarschaft eines neu zu bauenden oder wesentlich zu andern-
den Verkehrsweges ist gemal § 2 der Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV
[2] sicherzustellen, dass der auf der Basis der in 10 bis 20 Jahren erwarteten Ver-
kehrsbelastung rechnerisch ermittelte Beurteilungspegel die in der Tabelle in An-

lage 3, oben wiedergegebenen Immissionsgrenzwerte nicht Uberschreitet:
Ferner wird in der Verkehrslarmschutzverordnung [2] festgelegt:

"Wird die zu schitzende Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht aus-
geubt, so ist nur der Immissionsgrenzwert fir diesen Zeitraum anzuwenden."

Eine "wesentliche Anderung" eines Verkehrsweges im Sinne von § 1 der Verkehrs-

larmschutzverordnung [2] liegt u. a. vor,

1. "wenn eine Stral3e um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fur
den Kraftfahrzeugverkehr ... baulich erweitert wird

oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von
dem zu &ndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um minde-
stens 3 dB(A) oder auf mindestens 70 dB(A) am Tage oder mindestens
60 dB(A) in der Nacht erhdht wird."
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Im vorliegenden Fall stellt die neue Anbindung einen Neubau im Sinne der 16.
BlmSchV dar. Dieser Neubau wird in Abschnitt 4 durch Vergleich mit den jeweils
malfigebenden schalltechnischen Anforderungen der Verkehrslarmschutzverordnung
beurteilt.

Ein "erheblicher baulicher Eingriff" liegt im Bereich der neuen Kreisverkehrsanlage

vor. Deshalb wird in Abschnitt 5 gepriift, ob dieser Kreisel als "wesentliche Anderung"

gemal 16. BImSchV einzustufen ist.

3.2.2 Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1

In Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1 [3] werden - abhangig von der Art der baulichen
Nutzung am Einwirkungsort - Orientierungswerte flr die Bauleitplanung angegeben,
deren Einhaltung oder Unterschreitung als "winschenswert" bezeichnet wird, " ...
um die mit der Eigenart des betreffenden Baugebietes oder der betreffenden Bau-
flache verbundene Erwartung auf angemessenen Schutz vor Larmbelastungen zu er-

fullen". Diese Orientierungswerte werden in Anlage 3, unten, aufgelistet.

"Fir die Beurteilung ist in der Regel tags der Zeitraum von 6.00 bis 22.00 Uhr
und nachts der Zeitraum von 22.00 bis 6.00 Uhr zugrunde zu legen."

Weiter wird im o. g. Beiblatt [3] ausgefuhrt, dass bei zwei angegebenen Nachtwerten
der niedrigere fur Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm sowie fur Gerausche von ver-
gleichbaren offentlichen Betrieben gelten soll; der hohere Orientierungswert fur die

Nachtzeit ist somit maRgebend fir die Beurteilung von Verkehrslarmeinwirkungen.

Die in Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1 [3] genannten Orientierungswerte

"... haben vorrangig Bedeutung fir die Planung von Neubaugebieten mit
schutzbeddrftigen Nutzungen und fur die Neuplanung von Flachen, von denen
Schallemissionen ausgehen und auf vorhandene oder geplante schutz-
bedirftige Nutzungen einwirken kénnen ..."
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Zur Anwendung der Orientierungswerte wird im o. g. Regelwerk [3] weiter ausgefluhrt:

"Der Belang des Schallschutzes ist bei der in der stadtebaulichen Planung er-
forderlichen Abwagung der Belange als ein wichtiger Planungsgrundsatz
neben anderen Belangen - z. B. dem Gesichtspunkt der Erhaltung Gberkom-
mener Stadtstrukturen - zu verstehen. Die Abwagung kann in bestimmten Fa&l-
len bei Uberwiegen anderer Belange - insbesondere in bebauten Gebieten - zu
einer entsprechenden Zurickstellung des Schallschutzes fihren®.

und

"Die Beurteilungspegel der Gerausche verschiedener Arten von Schallquellen
(Verkehr, Industrie und Gewerbe, Freizeitlarm) sollen wegen der unterschied-
lichen Einstellungen der Betroffenen zu verschiedenen Arten von Gerdusch-
quellen jeweils fur sich allein mit den Orientierungswerten verglichen und nicht
addiert werden."

Im vorliegenden Fall sollen die hier interessierenden StrallenbaumalRnahmen auf der
Rechtsgrundlage eines Bebauungsplans durchgefihrt werden. Im Rahmen der Bau-
leitplanung sind daher zur Beurteilung der Larmeinwirkung auf die schutzbedurftige
Nachbarschaft die Orientierungswerte von Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1 heranzu-
ziehen. Allerdings wird in der vom Innenministerium Baden-Wurttemberg herausge-
gebenen "Stadtebaulichen Larmfibel" [4] ausgefiihrt, dass bei Uberschreitung der in
Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1 genannten Orientierungswerte auch im Rahmen der
Bauleitplanung zumindest die Einhaltung der in der Verkehrslarmschutzverordnung
definierten Immissionsgrenzwerte anzustreben ist, da diese die Schwelle zur "schad-
lichen Umwelteinwirkung" gemaf Bundesimmissionsschutzgesetz [5] kennzeichnen.
Die vorliegende Ausarbeitung beschrankt sich deshalb auf eine Beurteilung der
Larmeinwirkung durch Vergleich mit den jeweils maligebenden schalltechnischen An-

forderungen der Verkehrslarmschutzverordnung.



Gutachten Nr. 4773/1044 m 9

4. NEUE ANBINDUNG
4.1 Schallemissionen

4.1.1 Rechenverfahren

Der durch den Kraftfahrzeugverkehr auf einer offentlichen Stra3e in 25 m Entfernung
von der Mitte des nachstgelegenen Fahrstreifens bei freier Schallausbreitung ver-
ursachte Mittelungspegel Ln®® wird gemaR den Richtlinien fir den Larmschutz an
Straen - RLS-90 [6] fur den (idealisierten) Fall einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von v =100 km/h und eines Fahrbahnbelags aus nicht geriffeltem Guss-
asphalt in Abhangigkeit von der maligebenden stiundlichen Verkehrsstarke auf der
jeweiligen Richtungsfahrbahn und dem Lkw-Anteil rechnerisch ermittelt. Durch Kor-
rekturwerte werden abweichende Randbedingungen bezlglich Fahrbahnoberflache
(Dstro) und zulassiger Hochstgeschwindigkeiten (D) ebenso bertcksichtigt wie die
erhohte Schallemission von Streckenabschnitten mit einer Fahrbahnlangsneigung
von mehr als 5 % (Dsy). Aus dem Mittelungspegel Ln®® und diesen Korrekturwerten
wird der die Schallemission der betreffenden Richtungsfahrbahn kennzeichnende

Emissionspegel L g gebildet.

4. 1.2 Randbedingungen

Entsprechend der zeitlichen Unterscheidung bei den Immissionsgrenzwerten missen
auch die Emissionspegel fur die Zeitraume "tags" (6.00 bis 22.00 Uhr) und "nachts"
(22.00 bis 6.00 Uhr) bestimmt werden.

Bereits in Abschnitt 2.2 wurde die zu erwartende Frequentierung auf der hier interes-
sierenden neuen Anbindung an die Unterstadt angegeben. Die dort aufgelisteten
Werte der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV) kennzeichnen jedoch
die Situation an den Werktagen Montag bis Freitag. Die Uber alle Tage des Jahres
gemittelte durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke kann gemal dem in der Literatur
[7] angegebenen vereinfachten Hochrechnungsverfahren abgeschatzt werden, in-

dem die in Abschnitt 2.2 angegebenen Werte DTV o-rr mit einem Faktor 0,94 multi-
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pliziert werden. Im Sinne einer Berechnung auf der "sicheren Seite" bleibt diese Kor-
rektur im Folgenden auler Betracht; d. h., die in der Tabelle in Abschnitt 2.2 ange-
gebenen Werte DTVwo.rr Wwerden nachfolgend der Uber alle Tage des Jahres ge-

mittelten durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke DTV gleichgesetzt.

Anmerkung:
Die Berticksichtigung des o. g. Faktors von 0,94 wirde rechnerisch zu um 0,2 bis 0,3 dB(A) niedri-
geren Werten des Emissionspegels Ly, e fuhren als im Folgenden jeweils angegeben.

Die maRgebende stundliche Verkehrsstarke M auf der neuen Anbindung wird aus der
fur das Jahr 2025 prognostizierten durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke mit
Hilfe der in Tabelle 3 der RLS-90 fir "Gemeindestralien" angegebenen Faktoren be-

stimmt.

Gemal den RLS-90 sind zum mafllgebenden Lkw-Anteil p alle Lkw mit einem zu-
lassigen Gesamtgewicht Uber 2,8 t zu rechnen. Laut der Untersuchung "Emissionen
im StralRenverkehr: Entwicklung bis 2020" [8] des Statistischen Bundesamts Baden-
Wurttemberg wird im Jahr 2020 - und somit naherungsweise auch im hier interes-
sierenden Prognosejahr 2025 - die Jahresfahrleistung der Lkw mit zulassigem Ge-
samtgewicht Uber 3,5 t die Jahresfahrleistung der "leichten" Lkw bis 3,5 t etwa um
den Faktor 2,85 Ubersteigen. D. h., bei prognostizierten 300 Lkw/24 h mit zulassigem
Gesamtgewicht > 3,5 t kdnnen naherungsweise 405 Lkw/Tag mit zulassigem Ge-
samtgewicht = 2,8 t angenommen werden. Die Verteilung dieser Lkw auf die Be-
urteilungszeitraume "tags" und "nachts" erfolgt entsprechend der in den RB-Larm 92

[9] fur "Gemeindestralden" angegebenen Faktoren.

Bei der Ermittlung des Korrekturwerts fur unterschiedliche Strallenoberflachen wurde
von einem Fahrbahnbelag aus "nicht geriffeltem Gussasphalt, Asphaltbeton oder
Splittmastixasphalt” gemal® Tabelle 4, Zeile 1, der RLS-90 ausgegangen; diesem

Fahrbahnbelag ist ein Korrekturwert von Dsio = 0 dB(A) zuzuordnen.
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Die Fahrbahnlangsneigung der neuen Anbindung betragt g = 2,8 % im Streckenab-
schnitt km 0+000 bis 0+100, g = 7,6 % im Streckenabschnitt km 0+110 bis 0+300 und
g = 1 % im Streckenabschnitt km 0+350 bis Einmindung in Gutachstralle. D. h., der
Zuschlag fur Steigungen und Gefalle betragt gemafl den RLS-90 im Regelfall Dgyg =
0 dB(A) und lediglich im Abschnitt km 0+110 bis km 0+300 Dsyy = 1,6 dB(A).

Die zulassige Fahrzeughotchstgeschwindigkeit auf der neuen Anbindung wird im
Regelfall mit v, = 70 km/h angesetzt. Im Bereich der Einmindung in die Gutach-
stralde, d. h. fir den Abschnitt km 0+600 bis Gutachstral’e, wird entsprechend der

Situation "innerorts" eine Begrenzung auf v, = 50 km/h angenommen.

4.1.3 Emissionspegel

Mit den genannten Ausgangsdaten und Randbedingungen wurden unter Anwendung
der in den RLS-90 angegebenen Gleichungen fur das Prognosejahr 2025 folgende
Werte fur die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke DTV, die mal3gebende stind-
liche Verkehrsstarke M, den Lkw-Anteil p, die Korrekturwerte fir unterschiedliche
zulassige Hochstgeschwindigkeiten D, und fur Steigungen und Gefélle Dsiyy sowie fur
den durch den Fahrzeugverkehr auf dem jeweils betrachteten Streckenabschnitt

verursachten Emissionspegel Ly g fur die Tageszeit (t) und die Nachtzeit (n) ermittelt:

Strecken- DTV M p Vzul D, Dstg Lme
abschnitt Kfz/24h Kfz/h % km/h| dB(A) |dB(A)| dB(A)
t n t n t n t n

1 Neigung 3300 [198| 36 [13,0/ 39| 70 |-1,8|-2,8 0 [61,6(51,3

g<5% 50 |-3,9]|-5,1 0 159,5(49,0
1 Neigung

g=76% | 3300 (198| 36 |13,0{39| 70 |-1,8|-28| 16 |63,1]/529
2 Neigung

9<5% 4300 |258| 47 (13,01 39| 70 |-1,8|-2,8 0 |62,7|52,5

Die den jeweiligen Richtungsfahrbahnen zuzuordnenden Emissionspegel sind jeweils
um 3 dB(A) niedriger als die in der Tabelle angegebenen Werte fur die Gesamtbe-

lastung.
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4.2 Schallausbreitung

4.2 1 Rechenverfahren

Der durch einen larmemittierenden Vorgang an einem bestimmten Einwirkungsort
hervorgerufene Immissionspegel ist abhangig vom jeweiligen Emissionspegel und
den Schallausbreitungsbedingungen auf der Ausbreitungsstrecke zwischen den
Schallquellen und dem betrachteten Einwirkungsort. Einflussgrofien auf die Schall-

ausbreitungsbedingungen im allgemeinen Fall sind:

Lange des Schallausbreitungsweges

Luft- und Bodenabsorption sowie Witterung

Schallabschirmung durch Bebauung auf dem Schallausbreitungsweg

Schallreflexionen an Gebaudefassaden in der Umgebung des
Schallausbreitungsweges

Die Berechnung der Schallausbreitung erfolgt mit Hilfe des entsprechend den RLS-90
vom Ingenieurblro Braunstein und Berndt GmbH, Backnang, entwickelten Rechen-
programms SOUNDPLAN.

Die Linienschallquellen werden mit diesem Programm in Teile zerlegt, deren Ab-
messungen klein gegenuber ihrem Abstand zum nachstgelegenen interessierenden
Immissionsort sind. Anhand der entsprechend den vorliegenden Planen in den Rech-
ner eingegebenen Koordinaten wird dort ein Gelandemodell simuliert. Fur jeden zu
untersuchenden Immissionsort werden zunachst die mafdgeblich zur Larmeinwirkung
beitragenden Schallquellen erfasst und anschlieRend die durch Direktschallausbrei-
tung verursachten und durch Beugung bzw. Reflexionen beeinflussten Immissions-
beitrage dieser Schallquellen bestimmt. Durch Aufsummieren dieser Immissions-
anteile ergibt sich jeweils der am Einwirkungsort durch die berucksichtigten Schall-

quellen verursachte Immissionspegel.
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Der mit dem jeweiligen Immissionsgrenzwert zu vergleichende Beurteilungspegel ist
gemal den Festlegungen in der 16. BImSchV und in den RLS-90 auf den jeweils
nachsthéheren ganzzahligen Wert aufzurunden; bei der Prifung, ob eine "wesent-
liche Anderung" im Sinne der 16. BImSchV vorliegt, ist die Differenz der nicht aufge-

rundeten Beurteilungspegel aufzurunden.

4.2.2 Randbedingungen

Folgende Randbedingungen wurden im Rahmen der vorliegenden Untersuchung

vereinfachend festgelegt:

— Gelandehoéhen wurden erforderlichenfalls durch lineare Interpolation der zur
Verfugung stehenden punktweisen Hohenangaben ermittelt.

— Die Hohenabmessungen von Gebauden in der Nachbarschaft der hier inter-
essierenden Verkehrswege wurden durch Augenschein bzw. entsprechend
der Darstellung in Fotos abgeschatzt.

— Die Geschosshohe der potentiell schutzbedurftigen Gebaude wurde einheit-
lich mit h = 2,8 m angenommen.

— Fur alle Gebaudefassaden wurde die "Korrektur zur Berilicksichtigung der
Absorptionseigenschaften von reflektierenden Flachen" in Anlehnung an die
Angaben in Tabelle 7 der RLS-90 mit einem Wert von Dg =-1 dB(A) ange-
setzt.

Die im Rahmen der schalltechnischen Prognose berucksichtigten Fahrstreifenachsen
sowie die zur Bestimmung der Schallausbreitung malfgeblichen Objekte sind im

Lageplan in Anlage 4 grafisch dargestellt.

4.2.3 Larmeinwirkungsorte

Zur rechnerischen Ermittlung der Verkehrslarmeinwirkung auf die bestehende, ent-
lang der neuen Anbindung gelegene Bebauung wurden die in Anlage 4 eingetra-

genen Immissionsorte herangezogen.
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4.3 Schallimmissionen

Auf die zuvor skizzierte Weise wurden die durch den Kraftfahrzeugverkehr auf der
neuen Anbindung verursachten Immissionspegel an den im Lageplan in Anlage 4
eingetragenen Immissionsorten rechnerisch bestimmt. Berucksichtigt wurden hin-
sichtlich der Emission ausschlie3lich die in Anlage 1 eingetragenen, einen Stralden-
neubau darstellenden Streckenabschnitte 1 und 2. Der neue Streckenabschnitt 3
weist ein vergleichsweise geringes Verkehrsaufkommen auf (DTV = 1 900 Kfz/24 h)
und ist hinreichend weit vom nachstbenachbarten schutzbedirftigen Einwirkungsort
entfernt; er bleibt deshalb aulder Betracht. Die nicht neu zu schaffenden, sondern le-
diglich baulich zu andernden Streckenabschnitte 4 bis 7 werden in Abschnitt 5 unter-

sucht werden.

In der nachfolgenden Tabelle werden die fur die in Anlage 4 eingetragenen Immis-
sionsorte im jeweils ungunstigsten Geschoss prognostizierten Beurteilungspegel
"tags" und "nachts" dem jeweils mallgebenden Immissionsgrenzwert der Verkehrs-

larmschutzverordnung gegenubergestellt:

Immissionsort A B C D E
Beurteilungspegel in dB(A)

- tags 63 59 60 60 61
- nachts 52 49 49 50 50
Immissionsgrenzwert in dB(A)

- tags 64

- nachts 54

Die Beurteilungspegel des hier betrachteten neuen Verkehrsweges Ubersteigen an
keinem Larmeinwirkungsort den jeweils maf3igebenden Immissionsgrenzwert der Ver-

kehrslarmschutzverordnung.

In Anlage 5 wird die dem neuen Verkehrsweg zuzuordnende Larmeinwirkung "tags"
in 2 m Hohe Uber bestehendem Gelandeniveau grafisch dargestellt. Aus dieser An-

lage ist ersichtlich, dass innerhalb der ggf. als AuRenwohnbereich zu nutzenden
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Flachen der jeweils maligebende Immissionsgrenzwert "tags" der Verkehrslarm-

schutzverordnung eingehalten wird.

Die Rechenergebnisse weisen somit nach, dass gemaf 16. BImSchV keine Mal3nah-
men zur Reduzierung der der neuen Anbindung zuzuordnenden Verkehrsgerausche

erforderlich sind.

5. KREISVERKEHRSANLAGE AN ANSCHLUSS-STELLE
NEUSTADT-MITTE

Die neue Kreisverkehrsanlage an der Anschluss-Stelle Neustadt-Mitte ist geman
16. BImSchV nicht als StralRenneubau, sondern als "erheblicher baulicher Eingriff" in
bestehende Verkehrswege einzustufen. Gemaly 16. BImSchV ist deshalb zu prifen,
ob "... der Beurteilungspegel des von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehenden
Verkehrslarms um mindestens 3 dB (A) oder auf mindestens 70 dB (A) am Tage
oder mindestens 60 dB (A) in der Nacht erhéht wird."

Der Vergleich der in Abschnitt 2.2 flir den Prognose-Nullfall und das Szenario B
(Prognose-Planfall) angegebenen Verkehrsstarkedaten zeigt, dass auf den hier inte-
ressierenden Verkehrswegen 4 bis 7 eine Verkehrszunahme zwischen 3 % (Ab-
schnitt 6) und 45 % (Abschnitt 4) zu erwarten ist. Rechnerisch resultiert deshalb fur
die Emissionspegel je nach Streckenabschnitt eine Zunahme im Vergleich zum Pro-
gnose-Nullfall um ALng = 0,1 dB(A) (Abschnitt 6) bis zu ALnhg = 1,6 dB(A) (Ab-
schnitt 4). Das bedeutet wiederum, dass an allen betrachteten Larmeinwirkungsorten
auch die Immissionspegel "tags" und "nachts" beim Szenario B im Vergleich zum
Prognose-Nullfall um maximal 1,6 dB(A) zunehmen werden - bzw. bei Aufrundung
der berechneten Immissionspegel auf ganzzahlige Werte um maximal 2 dB(A). D. h.,
der hier betrachtete "erhebliche bauliche Eingriff* (Bau einer Kreisverkehrsanlage)
verursacht keine Erhohung der Beurteilungspegel der von den zu andernden Stre-

ckenabschnitten ausgehenden Gerausche um 3 dB(A) oder mehr.
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Die hier betrachteten Verkehrswege 4 bis 7 einschliel3lich der Fahrbahn innerhalb
des Kreisels weisen insgesamt eine Lange von | ~ 380 m auf. Wird generell ent-
sprechend der Situation auf dem Streckenabschnitt 7 eine durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke von 8 500 Kfz/24 h angenommen, der in Abschnitt 4.1.3 flr die neue
Anbindung angegebene Lkw-Anteil berucksichtigt und eine zuldssige Fahrzeug-
hdchstgeschwindigkeit von v, = 50 km/h auf den Streckenabschnitten 4 bis 7 und
innerhalb des Kreisels angesetzt, so errechnet sich ein Emissionspegel "tags" von
Lme = 63,7 dB(A) bzw. - unter Berlcksichtigung der o. g. Lange der Verkehrswege
von | ~ 380 m - eine im Bereich der zu andernden Verkehrswege insgesamt abge-
strahlte Schall-Leistung von Ly ~ 109 dB(A). Die nachstbenachbarten schutzbe-
durftigen Einwirkungsorte - d. h., die durch die Immissionsorte A und C reprasen-
tierten Gebaude - weisen einen Abstand von s > 130 m zur Kreisverkehrsanlage auf.
Deshalb errechnet sich vor Fassaden dieser Gebaude bereits ohne Berilicksichtigung
einer Abschirmung aufgrund der Topografie sowie ohne Ansatz einer Bodendamp-
fung ein Beurteilungspegel "tags" von L.: < 59 dB(A). "Nachts" ist aufgrund der um
ca. 10 dB(A) geringeren Werte des Emissionspegels ein Beurteilungspegel von L, <
49 dB(A) zu erwarten.

Somit zeigt bereits diese Uberschlagige, auf der sicheren Seite liegende Abschat-
zung, dass eine Uberschreitung der in der 16. BImSchV angegebenen Referenz-

werte von 70 dB(A) "tags" und 60 dB(A) "nachts" ausgeschlossen werden kann.

Der Bau der hier betrachteten Kreisverkehrsanlage stellt deshalb im Sinne der
16. BImSchV keine "wesentliche Anderung" von o&ffentlichen Straen dar. MaRnah-
men zur Reduzierung der im Bereich der Kreisverkehrsanlage verursachten Ver-

kehrsgerausche sind deshalb nicht erforderlich.
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6. VERKEHR AUF GUTACHSTRASSE

Die Ausfuhrungen in den Abschnitten 4 und 5 zeigten, dass beim Bau der neuen An-
bindung sowie der Kreisverkehrsanlage im Bereich der Anschluss-Stelle Neustadt-
Mitte die jeweils malRgebenden schalltechnischen Anforderungen der 16. BImSchV
eingehalten werden. Die Durchfihrung von SchallschutzmalRnahmen ist somit nicht

erforderlich.

Gemal 16. BImSchV sind lediglich die von den neuen Verkehrswegen bzw. von bau-
lich zu andernden Verkehrswegen ausgehenden Gerausche zu untersuchen. Das
aus derartigen Baumalnahmen ggf. resultierende erhohte Verkehrsaufkommen auf
bestehenden Verkehrswegen und die damit verbundene Larmzunahme entlang die-
ser Verkehrswege bleiben gemaly 16. BImSchV aulder Betracht. Auftragsgemal soll
jedoch auch die Larmsituation im Bereich bestehender, von einer Zunahme des
Verkehrs betroffener Verkehrswege untersucht werden. Eine malRgebliche Zunahme
des Verkehrsaufkommens liegt lediglich auf der Gutachstral’e zwischen der Ein-
mundung der neuen Anbindung und "Am Postplatz" vor. Hier ist von einer Zunahme
der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke um ca. 50 % im Vergleich zum Prog-
nose-Nullfall auszugehen. Auf allen anderen Verkehrswegen mit mafigeblichem Ver-
kehrsaufkommen (DTV >1 000 Kfz/24 h) betragt die Zunahme weniger als 15 %.
Rechnerisch bedeutet eine Zunahme des Verkehrsaufkommens um 50 % - bei
gleichbleibendem prozentualen Lkw-Anteil - eine Erhdhung der Emissionspegel und
somit auch der Immissionspegel um AL = 1,8 dB(A); bei einer Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens um weniger als 15 % ist die Erhdhung der Emissions- und Im-
missionspegel auf AL < 0,6 dB(A) begrenzt. Die nachfolgenden Ausfuhrungen be-
schranken sich deshalb auf den Streckenabschnitt der Gutachstrasse zwischen der

Einmundung der neuen Anbindung und "Am Postplatz".

Auf der Grundlage des in Tabelle 3 der RLS-90 fur "Gemeindestrallen" angegebenen
Lkw-Anteils von p =10 % "tags" und p = 3 % "nachts", einer durchschnittlichen tag-
lichen Verkehrsstarke von DTV =6 950 Kfz/24 h gemall den Angaben in Ab-
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schnitt 2.2 sowie einer zulassigen Fahrzeughdchstgeschwindigkeit von v, = 50 km/h
errechnen sich fir den genannten Streckenabschnitt der Gutachstrale folgende
Emissionspegel L k:

"tags" Lme=62,0dB(A)

"nachts" Lmg = 51,7 dB(A)

In Anlage 6 werden beispielhaft fir die entlang der Gutachstralle gelegenen Gebau-
de fur das jeweils ungunstigste Geschoss (in der Regel das Erdgeschoss) die be-

rechneten Beurteilungspegel "tags" grafisch dargestellt.

Anmerkung:

Die grafische Darstellung der Rechenergebnisse in Anlage 6 beschrankt sich auf den Beurteilungs-
zeitraum "tags". Auf eine Wiedergabe der Ergebnisse flr den Nachtzeitraum wird verzichtet, da
"nachts" die schalltechnische Situation glnstiger zu beurteilen ist als "tags". GemaR obigen Ausfih-
rungen differieren ndmlich die Emissionspegel und somit auch die daraus berechneten Immissions-
pegel "tags" und "nachts" um mehr als 10 dB(A). Da jedoch die Differenz der Immissionsgrenzwerte
der Verkehrslarmschutzverordnung bzw. der Orientierungswerte von Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1
fir die Tag- und Nachtzeit gerade 10 dB(A) betragt, liegt bei Vergleich mit den genannten Referenz-
werten "tags" eine unglinstigere Situation vor als "nachts".

Fir die schalltechnisch ungunstigsten Einwirkungsorte (Gutachstrale 1 und 5) wur-
den Beurteilungspegel von L. <71 dB(A) "tags" und L, < 61 dB(A) "nachts" ermittelt.
Die flr "Mischgebiete" malgebenden Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarm-
schutzverordnung von 64 dB(A) "tags" und "nachts" werden zwar erheblich Uber-
schritten; allerdings liegt keine Uberschreitung der in den Larmschutz-Richtlinien-StV
[10] angegebenen "Sanierungsrichtwerte” von 72 dB(A) "tags" und 62 dB(A) "nachts"
vor. Strallenverkehrsrechtliche LarmschutzmaRnahmen sind deshalb gemaly den
Larmschutz-Richtlinen-StV nicht erforderlich. Es wird allerdings darauf hingewiesen,
dass beispielsweise durch eine Beschrankung der zulassigen Fahrzeughochst-
geschwindigkeit auf v,, =30 km/h rechnerisch eine Pegelminderung um AL =
2,6 dB(A) "tags" und AL = 2,4 dB(A) "nachts" erzielt werden kann und somit die der
neuen Anbindung und dem Lkw-Durchfahrtverbot auf der Hauptstra3e zuzuordnende

Pegelzunahme naherungsweise kompensiert werden kdnnte.
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7. ZUSAMMENFASSUNG

Die Stadt Titisee-Neustadt plant den Bau einer Verbindungsstralle zwischen der
Unterstadt und der Anschluss-Stelle B 31/Neustadt-Mitte. Die Anbindung an die B 31
bzw. L 172 erfolgt mittels einer Kreisverkehrsanlage. Die rechnerische Ermittlung der
durch den Kraftfahrzeugverkehr auf der neuen Verbindungsstralle sowie auf den zu
andernden Verkehrswegen im Bereich des geplanten Kreisverkehrs verursachten
Verkehrsgerausche ergab, dass die jeweils mallgebenden schalltechnischen Anfor-
derungen der Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV eingehalten werden.
Malnahmen zur Reduzierung der Verkehrsgerausche im Bereich der neuen bzw. zu

andernden Verkehrswege sind deshalb nicht erforderlich.

Ingenieurblro fur
Schall- und Warmeschutz
Wolfgang Rink

(Rink) (Dr. Jans)
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Geplante Anbindung der Unterstadt des Stadtteils Neustadt an die B 31
- Hohenprofil der geplanten neuen Anbindung
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Geplante Anbindung der Unterstadt des Stadtteils Neustadt an die B 31
- Immissionsgrenzwerte und Orientierungswerte

Anlage 3

Immissionsgrenzwerte gem. Verkehrslarmschutzverordnung § 2
(far Larmvorsorge bei StralRenneubau bzw. wesentlicher Anderung)

Schutzkategorie

Immissionsgrenzwerte

in dB(A)
tags nachts

1. an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und

Altenheimen 57 47
2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten,

Kleinsiedlungsgebieten 59 49
3. in Kern-, Dorf- und Mischgebieten 64 54
4. in Gewerbegebieten 69 59

Schalltechnische Orientierungswerte flr die stadtebauliche Planung
gem. Beiblatt 1 zu DIN 18 005 Teil 1
Gebietskategorie Orientierungswerte in dB(A)
tags nachts
a) reine Wohngebiete, Wochenendhausgebiete,
Ferienhausgebiete 50 40 bzw. 35
b) allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete,
Campingplatzgebiete 55 45 bzw. 40
c) Friedhofe, Kleingartenanlagen und Parkanlagen 55 55
d) besondere Wohngebiete 60 45 bzw. 40
e) Dorfgebiete, Mischgebiete 60 50 bzw. 45
f) Kerngebiete, Gewerbegebiete 65 55 bzw. 50
g) Sondergebiete, "soweit sie schutzbedurftig sind,
je nach Nutzungsart" 45 bis 65 35 bis 65
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Geplante Anbindung der Unterstadt des Stadtteils Neustadt an die B 31
- Lageplan mit Eintragung der bertcksichtigten Objekte bei der Prognose der der neuen
Anbindung zuzuordnenden Verkehrsgerausche; Erlauterungen siehe Text, Abschnitt 4

Legende
= Fahrstreifenachse
|:| bestehende Gebaude Malstab 1:2000

QO Immissionsort 0 10 20 40 60 80m
I N .




-
Gutachten Nr. 4773/1044 m Anlage 5

Geplante Anbindung der Unterstadt des Stadtteils Neustadt an die B 31

- grafische Darstellung der durch den Kraftfahrzeugverkehr auf der neuen Anbindung
verursachten Larmeinwirkung "tags" in 2 m Hohe uber Gelandeniveau;
Erlauterungen siehe Text, Abschnitt 4

Immissionspegel
"tags" in dB(A)
<= 35
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50 < <= 55
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Geplante Anbindung der Unterstadt des Stadtteils Neustadt an die B 31

- grafische Darstellung der durch den Kraftfahrzeugverkehr auf der Gutachstraf3e
verursachten Beurteilungspegel "tags" im jeweils schalltechnisch ungiinstigsten
Geschoss; Erlauterungen siehe Text, Abschnitt 6
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