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Aufgabenstellung

Das Planungsbliro MBPALN plant im Auftrag der Ortsgemeinde Gerols-
heim, Verbandsgemeinde Grinstadt-Land, die Aufstellung des Bebau-

ungsplanes ,Westlich der Hintergasse” in Gerolsheim.

Im Zuge des Aufstellungsverfahrens sollen auch die verkehrsbedingten
Gerauscheinwirkungen auf das Plangebiet beurteilt werden. Die Emis-
sionen des Verkehrslarms auf der HauptstraBe (L520) im Siden und der
Hintergasse (K24) im Osten des Plangebietes sind in diesem Untersu-
chungsbericht zu berechnen und deren Einwirkung auf das Plangebiet
nach den baurechtlichen Vorgaben der DIN 18005 [3] und DIN 4109 [7] zu
bewerten. Die Verkehrsstrome aufgrund des Anliegerverkehrs innerhalb
des Plangebietes sind aus schalltechnischer Sicht vernachléssigbar.
Erforderlichenfalls sind aktive oder passive bauliche MaBnahmen zum
Schutz gegen AuBenlarm festzulegen.

Ortliche Situation

Die Lage des Plangebietes kann dem beiliegenden Katasterplan in der

Anlage 1.1 und dem Lageplan in der Anlage 1.2 entnommen werden.

Das Plangebiet liegt nérdlich der Bebauung entlang der HauptstraBe
(L520) und westlich der Hintergasse (K24). Im Norden und Westen gren-
zen Gérten und bestehende Bebauung an das Plangebiet an. Innerhalb
des Plangebietes ist eine Bebauung mit zwei Vollgeschossen plus Dach-
geschoss zulassig.

Der Katasterplan in der Anlage 1.1 und der Lageplan in der Anlage 1.2
bilden in Verbindung mit den vor Ort aufgenommenen Gebaudehdhen der
umliegenden Bebauung die Grundlage fir das digitale Gelandemodell in

der Anlage 2.
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3.1

3.2

Beurteilungsgrundlagen

Planungsunterlagen

Dem schalltechnischen Untersuchungsbericht liegen folgende Planungs-

unterlagen zugrunde:

Auszug aus dem Liegenschaftskataster der Gemeinde Gerolsheim,

siehe Anlage 1.1

Lageplan mit Kennzeichnung der Plangebietsgrenzen, Planungsburo
MBPLAN, siehe (Anlage 1.2).

Angaben zu dem Verkehrsaufkommen auf der L520 und der K24 mit
SV-Anteil, LBM Speyer

Ortstermin mit Aufnahme der Gebaudeho6hen

Normen, Richtlinien und behérdliche Vorschriften

Den Berechnungen und Beurteilungen liegen folgende Regelwerke

zugrunde:

[1] BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz zum Schutz vor schad-
lichen Umwelteinwirkungen, in der Fassung vom
26.09.2002 (BGBL. I, S. 3830), zuletzt gedandert am 21.
Juli 2011, BGBI. | S. 1475

[2] DIN 18005 Teil 1, Schallschutz im Stadtebau, Grundlagen und
Hinweise fur die Planung, Juli 2002

[3] DIN 18005 Beiblatt 1, Schallschutz im Stadtebau, Berechnungsver-
fahren Juli 2002, schalltechnische Orientierungswerte
fur die stadtebauliche Planung, Mai 1987
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[4] 16. BImSchV

[5] RLS-90

[6] Schall 03

[7] DIN 4109

[8] VDI 2719

[9] BauNVO

[10] DIN ISO
9613-2

[11] ZTV-LSW 06

Sechzehnte Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzver-
ordnung) vom 12.06.1990 (BGBL. I, S. 1036)

Richtlinie fir den LArmschutz an StraBen,
Ausgabe 1990

Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von

Schienenwegen, Deutsche Bahn AG, Ausgabe 1990

Schallschutz im Hochbau, Anforderungen und Nachwie-
se, Ausgabe 1989, baurechtlich eingefihrt in Baden-
Wirttemberg mit der Verwaltungsvorschrift vom
16.11.1990

Schallddmmung von Fenstern und deren Zusatz-

einrichtung, August 1987,

Baunutzungsverordnung, Verordnung Uber die bauliche
Nutzung der Grundsticke in der Fassung vom
22.01.1990 (BGBL. I, S. 127), zuletzt geandert am
22.04.1993 (BGBL. I, S. 466)

Akustik-Dampfung des Schalls bei der Ausbreitung im
Freien — Teil 2: Allgemeines Berechnungsverfahren
1999

Zuséatzliche technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien far die Ausfiahrung von La&rmschutzwanden
an StraBen, September 2008
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3.3

Gebietseinstufung, schalltechnische Orientierungswerte,

Immissionsgrenzwerte

Die Gemeinde Gerolsheim beabsichtigt innerhalb des Plangebietes nach
§4 BauNVO [9] ein Allgemeines Wohngebiet (WA) auszuweisen.

Bei der stadtebaulichen Planung gelten fir diese Gebietseinstufung nach
Beiblatt 1 zur DIN 18005 [3] folgende schalltechnische Orientierungswerte
(SOW):

Allgemeines Wohngebiet (WA) § 4 nach BauNVO
Schalltechn. Orientierungswerte (SOW) tags 55 dB(A)

40 (45) dB(A)

nachts

Bei zwei angegebenen Nachtwerten soll der niedrigere fur Industrie, Ge-
werbe- und Freizeitlarm sowie flir Gerdusche vergleichbarer 6ffentlicher
Betriebe gelten. Der héhere Wert gilt danach fir die Gerduscheinwirkung
des 6ffentlichen StraBen- und Schienenverkehrslarms.

Ihre Einhaltung oder Unterschreitung ist winschenswert, um die mit der
Eigenart des betreffenden Baugebietes verbundene Erwartung auf ange-

messenen Schutz vor Larmbel&stigung zu erfillen.

In vorbelasteten Bereichen, insbesondere bei vorhandener Bebauung, be-
stehenden Verkehrswegen und in Gemengelagen, lassen sich die Orien-
tierungswerte oft nicht einhalten.

Eine eventuell erforderliche Schallpegelminderung soll entsprechend der
heranzuziehenden Larmschutzsystematik des Bundesimmissionsschutzge-
setzes in erster Linie durch aktive SchallschutzmaBnahmen herbeigefihrt
werden, da nur diese in der Lage sind, auch den AuBenwohnbereich an-

gemessen zu schitzen.
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Gerausche, die auf die 6ffentlichen Verkehrswege zurlckzufihren sind,
kédnnen die nach Beiblatt 1 der DIN 18005 geltenden SOW (berschreiten.
Uberschreitungen der geltenden SOW durch Verkehrslarm von 6ffent-
lichen StraBen und Schienenwegen ohne aktive SchallschutzmaBnahmen
erschlieBen sich i.S.d. Tenors der Rechtssprechung bis zu den geltenden
Immissionsgrenzwerten (IGW) der 16. BImSchV [4] einer angemessenen
Abwagung, welche im Bebauungsplanverfahren erfolgen muss.

GemaB 16. BImSchV [4] gelten bei der Gebietseinstufung WA folgende

Immissionsgrenzwerte (IGW).

Allgemeines Wohngebiet (WA) § 4 nach BauNVO

Immissionsgrenzwerte (IGW) tags

59 dB(A)

nachts 49 dB(A)

Diese Vorgehensweise ist begrindet in der Tatsache, dass bei Neubau
oder wesentlicher Anderung von StraBen und Schienenwegen, die betrof-
fenen Anwohner bei Uberschreitung der geltenden Immissionsgrenzwerte
vorrangig Anspruch auf aktiven Larmschutz und wenn dieser z.B. nicht
ausreicht bzw. unverhaltnismaBig teuer ist, Anspruch auf passiven Larm-

schutz haben.

Da im Innenstadtbereich aktive SchallschutzmaBnahmen oft nicht oder
nur begrenzt méglich sind, sind fir die Gebdude innerhalb des betracht-
eten Plangebietes ggf. passive LarmschutzmaBnahmen nach DIN 4109,
abhéangig von der Nutzung der Raume, festzusetzen.
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4.1

Vorgaben und Annahmen fiir die Immissionsberechnung

StraBenverkehr

Die Zahlergebnisse des Verkehrsaufkommens auf der L520 und der K24
aus dem Jahr 2005 inklusive SV-Anteil liegen vor. Die Verteilung des SV-
Anteils auf den Tag- und Nachtzeitraum wird nach der RLS90 angenom-
men. Die durchschnittliche, tagliche Verkehrsmenge (DTV) auf den unter-
schiedlichen StraBenabschnitten ist der folgenden Auflistung zu entneh-

men.

HauptstraBe (L520):

DTV2005 = 3100 Kfz/24 h
o = 5,85 %
Pn = 2,93 %

Hintergasse (K24):

DTV2005 = 1619 Kfz/24 h
o = 6,23 %
pn = 3,1 1 o/o

Nach der Shell-Lkw-Studie kann hochgerechnet auf das Jahr 2025 mit
einer Zunahme des Schwerlastverkehrs im StraBenglternahverkehr von

11% bezogen auf das Jahr 2004 gerechnet werden, siehe Anlage 3.1.

Bei dem Individualverkehr bestehen zwei Shell-Pkw-Szenarien bis 2030,
siehe Anlage 3.2. Das Szenario ,Tradition® geht von einer Zunahme des
Verkehrsaufkommens von 2% bis 2030 aus. Das Szenario ,Impulse”
hingegen berechnet eine Zunahme des Pkw-Verkehrs von 11% im Jahr
2030. Die Szenarien sind jeweils bezogen auf das Jahr 2002. Fir die
Beurteilung der Gerauscheinwirkung auf das Plangebiet wird von einer
Verkehrszunahme auf den 6ffentlichen StraBe von je 11% fir den SV-
und den Pkw-Verkehr bis zum Jahr 2030 ausgegangen.
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HauptstraBe (L520):

DTV2030 3441 Kfz/24 h
b 5,85 %
Pn 2,93 %

Hintergasse (K24):

DTV2030 1797 Kfz/24 h
Pt = 6,23 %
on = 3,11 %

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf der HauptstraBe (L520) und der
Hintergasse (K24) betragt 50 km/h.

Immissionsberechnung

Die Immissionsberechnung wird mit der Software Cadna/A der Datakustik
GmbH, Minchen durchgefihrt. Cadna/A ist ein speziell entwickeltes Com-
puterprogramm zur Berechnung und Beurteilung von Larmimmissionen im

Freien.

Gebaude, Schallquellen, Immissionsorte u. a. Objekte, die die Schallaus-
breitung in Bezug auf die gewahlten Immissionsorte beeinflussen, werden
in das digitalisierte Gelandemodell in Héhe und Ausdehnung eingefligt.
Dabei wird die Schallausbreitung mit der Entfernung, mit Reflexionen und
mit Abschirmungen berechnet. Grundlage fir die Immissionsberechnung
ist der digitalisierte Lageplan in Anlage 2. Die Berechnungsparameter

sind der Anlage 4 zu entnehmen.

Die Berechnung Schallschutz gegen AuBenlarm wird nur fir den Tagzeit-
raum durchgeflihrt, da der Tag aufgrund der héheren Verkehrsbelastung
gegenuber der Nachtzeit fur die Festlegung des maBgeblichen AuBen-
larmpegels nach DIN 4109 ausschlaggebend ist.
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Gewerbliche Emissionen sind nach Vorgabe des Auftraggebers nicht zu

bericksichtigen.

In den Anlagen 5.1ff sind die Immissionsorte und die Schallausbreitung

je Geschosshthe zu entnehmen. In der Tabelle 1 sind die Beurteilungspe-

gel des Verkehrslarms an den Immissionsorten als Zahlenwerte darge-

stellt.

Tabelle 1:

Darstellung der Beurteilungspegel infolge des Verkehrs-

larms der L520 und der K24 und vergleich mit den gelten-

den Immissionsrichtwerten der DIN 18005, Beiblatt 1.

ID Pegel L, Richtwert Nutzungsart
Bezeichnung Tag Nacht Tag Nacht | Gebiet | Larmart
[dB(A)] | [dB(A)] [ [dB(A)] | [dB(A)]

1001 EG 10 47,0 36,9 55 45 WA Verkehr
I0011.0G 10 49,2 39,1 55 45 WA Verkehr
10 01 2.0G 10 52,0 41,9 55 45 WA Verkehr
I0 02 EG 10 50,0 39,9 55 45 WA Verkehr
1002 1.0G 10 52,5 42,3 55 45 WA Verkehr
10 02 2.0G 10 54,4 442 55 45 WA Verkehr
IO 03 EG 10 50,5 40,4 55 45 WA Verkehr
I0 031.0G 10 53,0 42,9 55 45 WA Verkehr
10 03 2.0G 10 55,1 44,9 55 45 WA Verkehr
10 04 EG 10 51,2 41,1 55 45 WA Verkehr
1004 1.0G 10 53,4 43,2 55 45 WA Verkehr
10 04 2.0G 10 54,4 442 55 45 WA Verkehr
10 05 EG 10 50,0 39,9 55 45 WA Verkehr
I0 051.0G 10 52,0 41,9 55 45 WA Verkehr
10 05 2.0G 10 53,3 43,2 55 45 WA Verkehr
10 06 EG 10 447 34,6 55 45 WA Verkehr
10 06 1.0G 10 46,7 36,6 55 45 WA Verkehr
10 06 2.0G 10 50,2 40,0 55 45 WA Verkehr
10 07 EG 10 44,3 34,2 55 45 WA Verkehr
1007 1.0G 10 46,3 36,1 55 45 WA Verkehr
10 07 2.0G 10 49,2 39,1 55 45 WA Verkehr
IO 08 EG 10 443 34,2 55 45 WA Verkehr
I0 08 1.0G 10 46,4 36,2 55 45 WA Verkehr
10 08 2.0G 10 48,5 38,3 55 45 WA Verkehr
10 09 EG 10 44 .4 34,2 55 45 WA Verkehr
1009 1.0G 10 46,3 36,2 55 45 WA Verkehr
10 09 2.0G 10 47,7 37,6 55 45 WA Verkehr
IO 10 EG 10 45,5 35,4 55 45 WA Verkehr
1010 1.0G 10 47,2 37,0 55 45 WA Verkehr
10 10 2.0G 10 48,0 37,9 55 45 WA Verkehr
1011 EG 10 46,0 35,9 55 45 WA Verkehr
1011 1.0G 10 47,5 37,4 55 45 WA Verkehr
1011 2.0G 10 48,7 38,5 55 45 WA Verkehr
IO 12 EG 10 45,6 35,5 55 45 WA Verkehr
1012 1.0G 10 47,4 37,3 55 45 WA Verkehr
1012 2.0G 10 49,2 39,1 55 45 WA Verkehr
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6.1

MaBnahmen zum Schutz gegen AuBenlarm

Ermittlung des resultierenden Schalldamm-MaBes

Die Einwirkung des Verkehrslarms auf die schutzbedirftigen RAume muss
nach den Vorgaben der DIN 4109 [7] beurteilt werden. Hierflr ist der fir
den Tagzeitraum prognostizierte maBgebliche AuBenlarmpegel zu berlck-
sichtigen. Durch Addition von 3 dB zu dem Beurteilungspegel, zu entneh-
men der Anlagen 5.1ff und der Tabelle 1 dieses Berichtes, wird der maB-
gebliche AuBenlarmpegel nach DIN 4109 gebildet, der dann einem Larm-
pegelbereich nach Tabelle 8 der DIN 4109 zugeordnet wird.

Bei der vorgegebenen Nutzung der Rdume wird dann das erforderliche,
bewertete, resultierende Schallddmm-MaB der AuBenbauteile ebenfalls
nach Tabelle 8, der DIN 4109 ermittelt. Das resultierende Schallddmm-
MaB muss als Wert gemeinsam von allen AuBenbauteilen eines Raumes,
z. B. Wand und Fenster, quasi als Mittelwert erbracht werden.

Uber die Flachenanteile von AuBenwand und/oder Dach und Fenster
sowie der bekannten Schalldamm-MaBe von Wand und/ oder Dach, eines
Raumes ldsst sich dann das erforderliche, bewertete Schalldamm-ManRB

der Fenster raumweise berechnen.

In der Tabelle 2 sind die Larmpegelbereiche | bis VI mit den zulassigen,
maBgeblichen AuBenlarmpegeln und dem erforderlichen, resultierenden
Schalldamm-MaB in Abhangigkeit von der Nutzung aufgelistet.

Mit dieser Tabelle 2 kann aufgrund des an einer Fassade prognostizierten
maBgeblichen AuBenlarmpegels ein der Nutzung des Raumes angepass-
tes, erforderliches, resultierendes Schallddmm-MaB zugeordnet werden.
Dieser Wert muss dann von der Fassadenkonstruktion, d.h., AuBenmauer-
werk und/oder Dach einschlieBlich Fenster, als Mittelwert erbracht wer-
den. Fassaden, die im Larmpegelbereich | und Il liegen sind bezlglich
des Nachweises des erf., resultierenden Schallddmm-MaBes nachweisfrei.
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Tabelle 2: Anforderung an die Luftschallddmmung von AuBenbauteilen
nach DIN 4109 7]
Spalte 1 2 3 | 4 | 5
Raumarten
Betten-
rdaume in | Aufenthaltsr
Kranken- dumein
anstalten | Wohnungen Biiro-
MaBgeb- und und raume und
Larm- licher Sanatorien| ahnliches | ahnliches
pegel- | AuBenlarm erf. R',, .s des AuBenbauteils
Zeile bereich pegel” in dB
1 [ bis 55 35 30 -
2 1] 56 bis 60 35 30 30
3 11l 61 bis 65 40 35 30
4 v 66 bis 70 45 40 35
5 Y 71 bis 75 50 45 40
6 VI 76 bis 80 D) 50 45

" Die Anforderungen sind hier aufgrund der &rtlichen Gegebenheiten Festzulegen.

Die heutigen Baustoffe, die die Anforderungen an die Warmeschutzver-
ordnung (EnEV 2009) erfillen, erflillen auch die Schallschutzanfor-
derungen der DIN 4109 far den Larmpegelbereich | und II.

In der Tabelle 3 sind die maBgeblichen Aussenklarmpegel und das erf.,

resultierende Schallddmm-MaB gegen AuBenlarm dargestellt.

Tabelle 3: Darstellung der maBgeblichen Aussenklarmpegels und An-
gabe des erf., resultierende Schallddmm-MaB gegen
AuBenlarm nach DIN 4109.

Bezeichnung ID Nutz Pegel L, mafBgebl.| Larmp. Nutzung
Tag Nacht Lap Bereich | Wohnen | Biro
[dB(A)] | [dB(A)] [ [dB(A)] | [dB(A)] erf R\ [dB
10 01 EG 10 WA 47,0 36,9 50,0 I 30,0 -
1001 1.0G 10 WA 49,2 39,1 53,0 I 30,0 -
10 01 2.0G 10 WA 52,0 41,9 55,0 I 30,0
10 02 EG 10 WA 50,0 39,9 53,0 I 30,0 -
10 02 1.0G 10 WA 52,5 42,3 56,0 I 30,0 30,0
10 02 2.0G 10 WA 54,4 44,2 58,0 Il 30,0 30,0
10 03 EG 10 WA 50,5 40,4 54,0 I 30,0 -
10 031.0G 10 WA 53,0 42,9 56,0 I 30,0 30,0
10 03 2.0G 10 WA 55,1 44,9 59,0 Il 30,0 30,0

Fortsetzung der Tabelle 3 auf der folgenden Seite
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Fortsetzung der Tabelle 3
Bezeichnung ID Nutz Pegel L, mafgebl.| Larmp. Nutzung
Tag Nacht Lap Bereich | Wohnen | Biro
[dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] | [dB(A)] erf Ry s [dB]
10 04 EG 10 WA 51,2 41,1 55,0 I 30,0 -
10 04 1.0G 10 WA 53,4 43,2 57,0 I 30,0 30,0
10 04 2.0G 10 WA 54,4 44,2 58,0 Il 30,0 30,0
10 05 EG 10 WA 50,0 39,9 53,0 I 30,0 -
10 05 1.0G 10 WA 52,0 41,9 55,0 I 30,0 -
10 05 2.0G 10 WA 53,3 43,2 57,0 Il 30,0 30,0
10 06 EG 10 WA 447 34,6 48,0 I 30,0 -
10 06 1.0G 10 WA 46,7 36,6 50,0 I 30,0 -
10 06 2.0G 10 WA 50,2 40,0 54,0 I 30,0 -
10 07 EG 10 WA 443 34,2 48,0 I 30,0 -
10 07 1.0G 10 WA 46,3 36,1 50,0 I 30,0 -
10 07 2.0G 10 WA 49,2 39,1 53,0 I 30,0 -
10 08 EG 10 WA 443 34,2 48,0 I 30,0 -
10 08 1.0G 10 WA 46,4 36,2 50,0 I 30,0 -
10 08 2.0G 10 WA 48,5 38,3 52,0 I 30,0 -
10 09 EG 10 WA 44,4 34,2 48,0 I 30,0 -
1009 1.0G 10 WA 46,3 36,2 50,0 I 30,0 -
10 09 2.0G 10 WA 47,7 37,6 51,0 I 30,0 -
I0 10 EG 10 WA 45,5 35,4 49,0 I 30,0 -
1010 1.0G 10 WA 47,2 37,0 51,0 I 30,0 -
1010 2.0G 10 WA 48,0 37,9 51,0 I 30,0 -
10 11 EG 10 WA 46,0 35,9 49,0 I 30,0 -
10 11 1.0G 10 WA 47,5 37,4 51,0 I 30,0 -
10 11 2.0G 10 WA 48,7 38,5 52,0 I 30,0 -
I0 12 EG 10 WA 45,6 35,5 49,0 I 30,0 -
1012 1.0G 10 WA 47,4 37,3 51,0 I 30,0 -
10 122.0G 10 WA 49,2 39,1 53,0 I 30,0 -

Der Tabelle 3 ist zu entnehmen, dass alle Fassaden innerhalb des Plan-
gebietes im Larmpegelbereich | und |l liegen. Damit werden die Anforde-
rungen der DIN 4109 an den Schallschutz der AuBenbauteile mit den heu-
te Ublichen Baustoffen, die den Anforderungen an den Wéarmeschutz ge-
nigen ebenfalls erflllt.

Zusammenfassende Beurteilung

Das Planungsbliro MBPALN plant im Auftrag der Ortsgemeinde Gerols-
heim, Verbandsgemeinde Grinstadt-Land, die Aufstellung des Bebau-
ungsplanes ,Westlich der Hintergasse” in Gerolsheim.

Im Zuge des Aufstellungsverfahrens sollen auch die verkehrsbedingten
Gerauscheinwirkungen auf das Plangebiet beurteilt werden. Die Emis-
sionen des Verkehrslarms auf der HauptstraBe (L520) im Sidden und der
Hintergasse (K24) im Osten des Plangebietes sind in diesem Untersu-
chungsbericht zu berechnen und deren Einwirkung auf das Plangebiet
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nach den baurechtlichen Vorgaben der DIN 18005 [3] und DIN 4109 [7] zu
bewerten. Die Verkehrsstrome aufgrund des Anliegerverkehrs innerhalb
des Plangebietes sind aus schalltechnischer Sicht vernachléssigbar.
Erforderlichenfalls sind aktive oder passive bauliche MaBnahmen zum
Schutz gegen AuBenlarm festzulegen.

Aktive SchallschutzmaBnahmen sind aus stadtebaulicher Sicht nicht
erforderlich, da die geltenden Schalltechnischen Orientierungswerte der
DIN 18005, Beiblatt 1 nur im Rahmen der Rechengenauigkeit Gberschrit-
ten werden. Im 2. OG hatten Schallschutzwande in Ublicher Héhe auch
keine pegelmindernde Wirkung.

Wie Tabelle 3 zu entnehmen ist, liegen alle Bereiche des Plangebietes
innerhalb der Baugrenze im Larmpegelbereich | und Il nach DIN 4109. Es
sind keine besonderen Anforderungen an die AuBenbauteile bezliglich des
Schallschutzes gegen AuBenlarm zu stellen.

Bezlglich der Verkehrsgerdusche, ausgehend von der im Norden verlau-
fenden BAB A6 ist festzustellen, dass das Plangebiet innerhalb der beste-
henden Ortsbebauung liegt. Mit einer Uberschlaglichen Berechnung bei
freier Schallausbreitung wird festgestellt, dass die Beurteilungspegel der
Autobahn deutlich unter den Werten des Larmpegelbereiches Ill der DIN
4109 liegen und sich somit keine Anforderungen bezlglich des Schall-
schutzes gegen AuBenlarm ableiten lassen. Wird die bestehende
Bebauung bericksichtigt, so wird dieser Beurteilungspegel der Verkehrs-
gerausche der BAB A6 weiter reduziert.

Anmerkung:

Die nach DIN 4109 berechneten, erforderlichen Schallddmm-MaBe der
Fenster, gelten fir ein bestimmtes Gerduschspektrum, vergleichbar mit
,rosa Rauschen® oder mittel- bis hochfrequenten Gerduschen. Der
StraBenverkehrslarm in Stadten und Gemeinden hat jedoch den
pegelbestimmenden Gerduschanteil im tieffrequenten Bereich. Hier ist
das Schallddmm-MaB der Verglasung bzw. der Fenster wesentlich
geringer, als dies das bewertete Schallddmm-MaB zeigt.
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Die Verwendung des Korrekturterms ist in der baurechtlich eingeflihrten
DIN 4109 nicht festgelegt. Die Bericksichtigung des Korrekturterms
wird dennoch empfohlen. Zur Anpassung von SchallschutzmaBnahmen
an bestimmte Standard-L&rmquellen, die z.B. mit einem Schallspektrum
ermittelt wurden, sind die Spektrum-Anpassungswerte C und Cy
eingefihrt. Die bewerteten Schallddmm-MaBe werden mit dem
Spektrum-Anpassungswert korrigiert.

Der Anpassungswert C (Spektrum 1) bertcksichtigt folgende Larm-
quellen:

Wohnaktivitaten

Kinderspielen

Schienenverkehr mit mittlerer und hoher Geschwindigkeit

Autobahnverkehr > 80 km/h

Dusenflugzeuge in kleinem Abstand

Dieser Korrekturwert betragt bei Ublichen Glaskonstruktionen etwa - 1
> C =2 - 3 dB. Das erforderliche Schalldamm-MaB der Fenster sollte
daher so festgelegt werden, dass inkl. Korrekturwert C die oben
berechneten, erforderlichen Schalldamm-MaBe der Fenster erreicht
werden.

Der Anpassungswert C;, (Spektrum 2) bericksichtigt folgende
Larmquelle:

Stédtischer StraBenverkehr

Schienenverkehr mit geringer Geschwindigkeit
Propellerflugzeuge

Dusenflugzeuge mit groBem Abstand
Diskomusik

Betriebe, die Uberwiegend tief- und mittelfrequenten L&arm abstrahlen.
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Dieser Sachverhalt wird durch einen Korrekturwert (C; = Traffic) be-
ricksichtigt, der auch im Prifzeugnis der Verglasung oder Fenster aus-

gewiesen wird.

Dieser Korrekturwert betragt bei Gblichen Glaskonstruktionen etwa - 3
> Cy 2 - 7 dB. Das erforderliche Schalldamm-MaB der Fenster sollte
daher so festgelegt werden, dass inkl. Korrekturwert C; die oben
berechneten, erforderlichen Schallddmm-MaBe der Fenster erreicht

werden.
Das im Prufzeugnis des Fensters ausgewiesene Schallddmm-MaB muss

daher, entsprechend dem Korrekturwert Cy, 3 bis 7 dB hdéher gewéhlt
werden, als nach DIN 4109 berechnet.

Mannheim, den 08. Méarz 2012

Ingenieurbiro fur Bauphysik
Dipl.-Ing. Ch. Malo

Dieser Bericht besteht aus 16 Seiten
und 5 Anlagen
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SHELL LKW-STUDIE

Fakten, Trends und Perspektiven

im StraBengiterverkehr bis 2030




|.... GUTERVERKEHR IN DEUTSCHLAND

Die Binnenschifffahrt erbringt heute rund 10% der Giterver-
kehrsleistung; etwa vier Funftel dieser Verkehrsleistung finden
im verkehrsreichen Rheingebiet staft. In Europa kommt einzig
die Binnenschifffahrt in den Niederlanden noch auf eine
&hnlich hohe Verkehrsleistung. Da allerdings das Verkehrs-
volumen der Binnenschifffahrt seit Jahren stagniert, fallt der
Marktanteil des Binnenschiffs kontinuierlich. Rohrleitungen
werden fur die Beférderung von Rohal, Mineralsl- sowie
Chemieprodukten und Gasen genutzt; ihr Verkehrsleistungsan-
teil liegt zurzeit bei 2,5 %. Der Luftfrachtverkehr entwickelt sich
besonders dynamisch; die behandelte Tonnage féllt im
modalen Vergleich jedoch kaum ins Gewicht.

Guiterverkehrsprognosen und -abschétzungen

Da Verkehrsinvestitionen langfristig vorbereitet und geplant
werden missen, werden zusdatzlich zu verkehrsstatistischen
Fakten und Trends Verkehrsprognosen iber die wahrschein-
liche kiinftige Entwicklung des Giterverkehrs in Deutschland
erstellt. Zustandig fur verkehrspolitische MaBnahmen und
Programme ist das Bundesverkehrsministerium.'* Zur Steue-
rung von Verkehrsinvestitionen erstellt es einen Bundesverkehrs-
wegeplan und vergibt zur Bestimmung der enfsprechenden
Basisdaten Aufiréige fur mittel- bis langfristige Verkehrs-
prognosen.
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Quelle: BVU/Intraplan; eigene Berechnung

Die akiuelle, verkehrstrageribergreifende Verkehrsprognose
stitzt sich auf das Basisjahr 2004. Unter Zuhilfenahme
soziodkonomischer Leitdaten und weiterer Annahmen zur
Verkehrsinfrastrukturpolitik werden Entwicklungen des Perso-
nen- und Guterverkehrs bis ins Jahr 2025 prognostiziert. Unter
anderem werden dabei alle Projekte des vordringlichen
Bedarfes des Bundesverkehrswegeplans 2003 als realisiert
unterstellt, das heift insbesondere ein bedarfsgerechter
Ausbau der Infrastruktur des Kombinierten Verkehrs Strafde/
Schiene. Weiterhin werden spirbare Produktivitétsverbesse-
rungen und niedrigere Nutzerkosten iber alle Verkehrstréger

angenommen.'?)

14) Vgl. die Website des Bundesverkehrsministeriums www.bmvbs.de.

15) Vgl. BVU, Intraplan, Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025,
Minchen/Freiburg, den 14. November 2007.

Die Verkehrsprognose 2025 geht davon aus, dass sich der
Trend zu hdheren Transportweiten weiter fortsetzen wird und
die Transportintensitét in Tonnenkilometer pro BIP-Einheit wie
in der Vergangenheit weiter steigen wird; das heibt, eine
Entkopplung von Wirtschafts- und Verkehrsleistungswachstum
findet nicht statt. Die Ergebnisse der Giterverkehrsprognose
sagen bis 2025 einen Anstieg der Transportleistung um 74 %
voraus, wéhrend das Transportaufkommen nur um 48 %
zulegt. Die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel an der
Verkehrsleistung bleiben weitgehend stabil - die Schiene legt
um 65% zu und halt ihren Anteil im Modalsplit prakfisch
unverandert bei 17 %, das Binnenschiff wachst um 26 %,
verliert aber Marktanteile und féllt auf etwa 9 %.

Markant sind insbesondere die Entwicklung des Seehafenhin-
terland- und Containerverkehrs, die sich im Befrachtungszeit-
raum nahezu verdreifachen. Der infermodale Verkehr auf der
Schiene (Kombinierter Verkehr) wird sich mehr als verdoppeln
und damif seinen Anteil von derzeit 27 % auf 37 % am
Schienengiterverkehr erhdhen. Der StraBengiterfernverkehr
erbringt 2025 eine Verkehrsleistung von 676 Mrd. Tonnenkilo-
metern; das entspricht einem Anslieg um 84 % gegeniber
2004. Etwa vier Funftel des Verkehrsleistungswachstums
entfollen danach auf den Lkw, dessen Anteil am Modalsplit
2025 dann bei 74% liegt. Der StraPengiternahverkehr legt
dagegen nurum 11 % zu.

Zur Fortschreibung langfristiger Verkehrsplanungen hat das
Bundesverkehrsministerium des Weiteren Abschétzungen der
Giterverkehrsentwicklung bis 2050 in Auftrag gegeben. Die
Zwischenergebnisse der Abschatzungen fur das Jahr 2030
bestatigen im Wesentlichen die Ergebnisse der Verkehrsprog-
nose 2025. Die Giterverkehrsleistung in Tonnenkilometern
wird danach bis 2030 um knapp 70 %, bis 2050 um mehr als
100% steigen, wobei die Dynamik im Zeitraum 2030 bis
2050 etwas nachlésst.

Hervorzuheben ist die erwartete Verdreifachung des Transit-
verkehrs; mehr als ein Finftel der Verkehrsleistung auf deut-
schen Infrastrukturnetzen 2050 wird reiner Durchgangsverkehr
sein. StraPe und Schiene verdoppeln ihre Transportleistung bis
2050 und legen im Modalsplit bis 2050 jeweils leicht zu auf
72 bzw. 19%. Drei Viertel aller Tonnenkilometer im Transit
werden 2050 auf der StraBe erbracht.”®!

Abbildung 4 stellt abschlieBend die auf Basis der Verkehrspro-
gnose 2025 bis 2030 weiter fortgeschriebenen Verkehrsleis-
tungen der einzelnen Verkehrstrager (ohne Luftfracht und
Rohrleitungsverkehr) fir Deutschland dar. Die Gesamtverkehrs-
leistung der drei Hauptverkehrstrager steigt bis 2030 autf tber
1.000 Mrd. Tonnenkilometer. Der StraPengiterverkehr
verzeichnet den stérksten Anstieg und wird dann tber

800 Mrd. Tonnenkilometer leisten. Die Vorausschétzung der
Verkehrsleistung im StraBengiterverkehr bildet spéter die
Grundlage fur die Ermittlung der Lkw-Fahrleistungen, der
effektiv auf der Strabe gefahrenen Fahrzeugkilometer.

16) Vgl. Progtrans, Abschatzung der langfristigen Entwicklung des Giterverkehrs in
Deutschland bis 2050. Schlussbericht, Basel, 31. Mai 2007.

Entwicklungen in der Europdischen Union

Ahnlich wie in Deutschland ist auch die Entwicklung des
Verkehrs in der Européischen Union durch einen starken
Anstieg in den vergangenen Jahren gekennzeichnet. Im
Zeitraum 1995 bis 2004 wies der Guterverkehr einen
Zuwachs von 2,8 % jchrlich auf und tbertraf damit auch hier
das jehrliche Wirtschaftswachstum. Und auch in der EU trégt
der StraBengiterverkehr mit 44 % den groften Anteil der
Verkehrsleistung. Allerdings ist der Modalsplit der EU nur
bedingt mit der nationalen Verkehrsstatistik vergleichbar, nimmt
doch der Seeverkehr tber kurze Strecken mit 39 % im
EU-Binnenhandel eine auBerordentlich wichtige Rolle ein. Der
Anteil der Bahn liegt bei etwa 10%. Das Binnenschiff kommt
auf nur 3%, da nicht alle Mitgliedstaaten tber leistungsféhige
Wasserstraben verfugen.

Zuletzt hat die EU-Kommission im Jahre 2006 ihre Verkehrs-
strategie Uberprift und aktualisiert; hierbei hat sie die Wachs-
tumserwartungen des WeiBbuches Verkehr von 2001 fir den
Zeitraum von 2000 bis 2020 leicht reduziert. Im Betrach-
tungszeitraum bis 2020 wird fir den Giterverkehr in der
EU-25 insgesamt eine Zunahme von etwa 50 % unterstellt; das
liegt etwa 10 Prozentpunkte unter den Erwartungen fur das
zenfral gelegene Deutschland im Vergleichszeitraum. Strafen-
giterverkehr und Kurzstreckenseeverkehr wiirden in der EU
mit 55 bzw. 59 % am stérksten zulegen. Die Anteile der
Verkehrstrager im EU-Modalsplit bleiben im Grofien und
Ganzen sfabil.

Fur die zukinftige Entwicklung des Verkehrs in Europa wird im
Jahr 2010 ein neves WeiPbuch erwartet, welches Strategie
und Ziele der européischen Verkehrspolitik nochmals grundle-
gend tberarbeitet”! Hierzu wurde bereits im Jahre 2009 unter
dem Titel TRAN Svisions mit der Erstellung von EU-Verkehrs-
szenarien bis 2050 mit geringer Kohlenstoffintensitét begon-
nen. Dort wird im Basisszenario ein Wachstum des gesamten
Giterverkehrs ohne den Verkehr mit Seeschiffen fir die EU-27
um 50% von 2.228 Mrd. Tonnenkilometern im Jahr 2005 auf
3.429 Mrd. Tonnenkilometer im Jahr 2030 prognostiziert.'®!

1.3 WIRTSCHAFTSFAKTOR GUTERVERKEHR

Guterverkehr ist Voraussefzung fur wirtschaftliche Entwicklung.
Guterverkehr ist aber auch selbst ein wichtiger Wirtschafts-
faktor in einer modemen Volkswirtschaft. Wahrend von der
Verkehrsstatistik detaillierte Angaben zu Giterverkehrsautkom-
men und Giterverkehrsleistung bereitgestellt werden, missen
Daten zur wirtschaftlichen Leistung des Guterverkehrs aus der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung sowie aus Dienstleis-
tungs-, Umsatzsteuer- und Beschaftigungsstatistiken entnom-
men werden.

In der amtlichen Wirtschaftszweigklassifikation wird der
Giterverkehr mit dem Personenverkehr zur Verkehrsabteilung

17) Vgl. EU-Kommission, Mitteilung. Fiir ein mobiles Europa - Nachhaltige Mobilitat fir
unseren Kontinent. Halbzeitbilanz zum Verkehrsweifbuch von 2001, Brissel, den 22.
Juni 2006, KOM(20006] 314 endgiltig.

18) Vgl. Morton Steen Petersen et al., TRANSvisions. Report on Transport Scenarios with a
20 and 40 Year Horizon. Final Report, Kopenhagen 2009, S. 113.

14/15

oder mit der Abteilung Nachrichtenibermittlung zu einem
gemeinsamen Wirfschaftsabschnitt zusammengefasst.
Dariber hinaus gehort der Guterverkehr sachlich zum
gréberen, aber noch weniger scharf abgegrenzten Logistik-
bereich; entsprechende Wirtschaftsstatistiken werden in der
Regel durch zweckmaBige Summierung von relevanten
Wirtschaftsgruppen erstellt und weisen meist eine recht groPe
Spannweite auf. Grundsatzlich stellt sich die volkswirtschafili-
che Bedeutung des Giterverkehrs wie folgt dar:

Im Verkehrssektor sind danach heute (2007) 87.600 Unter-
nehmen tatig; in den Verkehrsunternehmen arbeiteten 2007
knapp 1,4 Mio. Beschaftigte; das sind ca. 3,6 % aller
Erwerbstatigen. Die Wirtschaftsleistung des Verkehrssekiors
liegt - ebenso wie Fahrzeug- und Maschinenbau - in der
GroBenordnung von 80 Mrd. Euro und bewegt sich damit
ebenfalls zwischen 3,5 und 4 % der gesamtwirtschaftlichen
Bruttowertschépfung bzw. des BIP.

Defailliertere Zahlen ergeben sich aus der Umsatzsteuer-
statistik: Alle Unternehmen des Giter- und Personenverkehrs
einschlieBlich Hilfs-, Neben- und Vermittlungstatigkeit erwirt-
schafteten im Jahr 2007 einen Umsatz von rund 200 Mrd.
Euro. Zum Vergleich: Das entspricht etwa dem Umsatz der
Chemieindustrie, des Maschinenbaus oder des Kfz-Handels
oder etwa drei Finfteln des Fahrzeugbaus in Deutschland.
Die wichtigsten Umsatzbringer im Guterverkehr waren dabei
in der Gruppe Landverkehr die Guterbeférderung im Straben-
verkehr mit 35 Mrd. Euro sowie in der Gruppe Hilfs- und
Nebentatigkeiten Speditionen mit tber 60 Mrd. Euro. Unter
den Verkehrszweig nicht subsumiert werden dagegen die
Paket und Kurierdienste. Diese stehen mit einem Umsatz von
etwa 30 Mrd. Euro fir einen erheblichen Teil des gewerb-
lichen StraPenverkehrs.””

In der EU gibt es gegenwartig (2007) rund 1,2 Mio. Verkehrs-
unternehmen, in denen 9,2 Mio. Personen bzw. 4,2 % aller
Erwerbstatigen beschéftigt sind; tber 30 % davon sind

direkt fir den StraPengiterverkehr tétig, nochmals knapp

ein Viertel verrichtet Hilfs- und Nebentéatigkeiten vor allem fir
den Warenverkehr. Gleichzeitig beléuft sich die Bruttowert-
schopfung im Verkehr auf rund 440 Mrd. Euro, was ebenfalls
etwa 3,5 bis 4% der EU-Wirtschaftsleistung entspricht.?”!

Der Verkehrssektor ist also sowohl in Deutschland als auch in
der EU ein bedeutender Wirtschaftszweig.

Im Gegensatz zum Verkehrssekior geht die Logistik oder
Giterverkehrslogistik iber den Bereich des traditionellen
Giterverkehrs weit hinaus. Zwar hat es in Transportwirtschaft
und Speditionswesen schon immer transportvorbereitende
und -ergénzende logistische Aktivitaten gegeben. Die
logistischen Entwicklungen in Industrie und Handel verliefen in
den vergangenen Jahren jedoch auBerordentlich dynamisch.

19) Vgl. Statistisches Bundesamt, Verkehr in Deutschland 2006, Wiesbaden 2006;
Statistisches Bundesamt, Der Dienstleistungssektor. Wirtschaftsmotor in Deutschland.
Ausgewdthlte Ergebnisse von 2003 bis 2008, Wiesbaden 2009, S. 36-40; sowie
Statistisches Bundesamt, Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen. Wichtige Zusammen-
hange im Uberblick, Wiesbaden 2010, Tab. 5.

20) Vgl. Eurostat, Panorama of Transport 1990-20006, Luxemburg 2009, 6. Aufl,,
S.121-136 sowie Eurostat, Strukturelle Unternehmensstatistik (SUS), Haupttabellen,
NACE-Klassifikation 60 bis 63, unter: http://epp.eurostat.ec.europa.eu.
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Durchschnittliche Fahrleistung
und Gesamtfahrleistung

In den letzten 25 Jahren sind die Anforderungen an
die Menschen gestiegen. Ohne Auto ist das Pensum
der tiglichen Pflichten und Wiinsche oft kaum zu
bewiltigen. Arbeiten, Einkaufen, Wohnen, Amiisie-
ren, Freunde und Verwandte treffen, Sport treiben:
Bereits heute ist ein ganz normaler Tag mit stindi-
gen Ortswechseln verbunden.

Dabei hat sich unser Lebensmittelpunkt lingst von
einem einzigen festen Ort verabschiedet. Arbeit und
soziales Leben sind hiufig durch groflere raumliche
Entfernungen voneinander getrennt; die durchschnitt-
liche Entfernung zwischen Wohnung und Arbeits-
platz nimmt sogar zu. Im Jahr 2002 lag der durch-
schnittliche Weg zur Arbeit bei rund 15 Kilometern.
20 Prozent der Arbeitswege betrugen iiber 20 Kilo-
meter, 5 Prozent waren linger als 50 Kilometer.

Der Blick auf die Verinderungen der vergangenen
Jahre zeigt, dass die kiirzeren Arbeitswege, also die
Strecken von 10 oder weniger Kilometern, prozen-
tual zuriickgingen. Alle iibrigen Entfernungsklassen
stiegen hingegen an. Dementsprechend wuchs auch
der Anteil der Arbeitswege, die linger als eine halbe
Stunde dauern. In diesem Kontext nahm die Pkw-
Nutzung zu. Denn ein Teil des erhdhten Zeitaufwan-
des, den lingere Arbeitswege erfordern, wurde durch
eine Anderung in der Wahl des Verkehrsmittels wie-
der reduziert — oft durch die Nutzung des Autos.

Zusammen mit dem Pkw-Bestand ergibt die durch-
schnittliche Jahresfahrleistung eines Autos die Ge-
samtfahrleistung der Pkw auf den Strafien Deutsch-
lands. Insgesamt wurden im Jahr 2002 rund 509
Milliarden Fahrzeugkilometer auf deutschen StrafSen
mit Pkw zuriickgelegt. Dies entspricht im Durch-
schnitt 11.400 Kilometern pro Pkw.

Zur durchschnittlichen Fahrleistung tragen die
einzelnen Altersgruppen in unterschiedlichem MafSe
bei. Im Jahr 2002 wiesen die unter 30-]Jihrigen eine
deutlich unterdurchschnittliche, die 30- bis 39-J4h-
rigen dagegen die im Durchschnitt héchste Jahres-
fahrleistung — geschitzte 15.000 Kilometer — auf,
dicht gefolgt von den 40- bis 49-]J4hrigen. Bei den
50- bis 59-Jdhrigen entspricht die durchschnittliche
Jahresfahrleistung in etwa dem gesamten Durch-
schnitt. Dies spiegelt auch die hoheren Zweit- und
Drittwagenbestinde in diesen Altersgruppen wider,
die tendenziell zu niedrigeren durchschnittlichen
Jahresfahrleistungen pro Pkw fiihren. Die Alters-
gruppe ab 60 Jahren erreichte rund ein Drittel der
durchschnittlichen Fahrleistung der 30- bis 39-J4h-
rigen. Firmenwagen bildeten das klassische Viel-
fahrersegment.

32 Shell Pkw-Szenarien

Der Arbeitsalltag verdndert sich schrittweise.
Nach und nach wird ein héheres Maf3 an individu-
eller Mobilitdt eingefordert und die téglichen
Wege, beruflich wie privat, werden tendenziell lan-
ger. Wachsende Aktionsradien entstehen. Die An-
bindung etwa der Vororte und des landlichen
Raums an den OPNV wird nicht in ausreichendem
Mafe vollzogen.

Fir die Altersgruppe unter 30 steigen die durch-
schnittlichen Jahresfahrleistungen vor diesem Hinter-
grund mittelfristig um etwa 0,5 Prozent pro Jahr.
Fir die 30- bis 39-Jahrigen ergeben sich keine
grundlegenden Verdnderungen — sie bilden bereits
heute die Gruppe mit der héchsten durchschnitt-
lichen Jahresfahrleistung.

Zwischen 40 und 49 sowie 50 und 59 Jahren
fihrt die hohe Motorisierung und die damit hohere
Pkw-Verfigbarkeit pro Person zu einer leichten Ab-
nahme der durchschnittlichen Jahresfahrleistung pro
Pkw. Sie sinkt um etwa O,1 Prozent pro Jahr.

Frauen wie Mdnner bestreiten ihren Lebens-

unterhalt maBgeblich aus eigener Berufstatigkeit.
Das allgemein knappe Zeitbudget fihrt zu einem
hohen Flexibilitats- und damit auch individuellen
Mobilitatsbedarf, den andere Verkehrsmittel in den
Augen vieler kaum bieten kénnen.

Fir die Altersgruppe unter 30 steigen die
durchschnittlichen Jahresfahrleistungen vor diesem
Hintergrund um 0,6 Prozent pro Jahr. Bei den 30-
bis 39-Jahrigen fihrt der kraftige Anstieg der
durchschnitilichen Motorisierung in dieser Alters-



Der Bedarf an individueller Mobilitat im Alter ab
60 wachst insgesamt an. Wesentliche Voraus-
setzungen dafir, wie Fihrerscheinbesitz oder Ge-
sundheit im Alter, sind vielfach gegeben. Gleich-
zeitig steigen die Wohnentfernungen zwischen den
Familien, soziale Kontakte fordern ein hoheres Maf3
an individueller Mobilitét. In diesem Zusammenhang
werden die heute vergleichsweise geringen durch-
schnittlichen Fahrleistungen dieser Altersgruppe um
knapp unter 1 Prozent pro Jahr ansteigen. Auch im
Bereich der Geschdfts- und Firmenwagen wachsen
die durchschnitilichen Jahresfahrleistungen kontinu-
ierlich leicht an.

Diese Entwicklungen fihren in Verbindung mit
der demografischen Entwicklung zu einem insge-
samt rucklaufigen Verlauf der durchschnitilichen
Jahresfahrleistungen von heute 11.400 Kilometern
auf rund 10.600 Kilometer im Jahr 2030. Denn ob-
wohl die durchschnittlichen Jahresfahrleistungen in
einigen Altersgruppen wie auch im Segment der
Firmenwagen bis 2030 durchaus ansteigen, fihrt
die Uberdurchschnittliche Zunahme der hoheren
Altersgruppen, die eine niedrigere durchschnittliche
Jahresfahrleistung aufweisen als die jingeren, zu
einer insgesamt ricklaufigen Entwicklung der durch-
schnittlichen Jahresfahrleistung pro Pkw.

Die Gesamffahrleistung, die sich aus der Be-
stands- und der durchschnittlichen Fahrleistungsent-

klasse mittelfristig zu einem leichten Rickgang der
durchschnitilichen Jahresfahrleistung pro Pkw um
etwa 0,2 Prozent.

Zwischen 40 und 49 sowie 50 und 59 Jahren
fihrt die im Vergleich zum , Tradition”-Szenario stéir-
kere Motorisierungsentwicklung ebenfalls zu einem
Rickgang der durchschnitilichen Jahresfahrleis-
tungen, die nach 2015 um etwa 0,5 Prozent pro
Jahr abnehmen.

Im Alter ab 60 fihrt der hohe Bedarf an indivi-
dueller Mobilitat zu einem Anstieg der durchschnitt-
lichen Jahresfahrleistung, die nach 2015 um etwa
1,3 Prozent wdchst. Im Bereich der Firmen- und
Geschaftswagen steigt die durchschnittliche Jahres-
fahrleistung ebenfalls an und liegt in ihrem Zuwachs
leicht Gber dem , Tradition”-Szenario.

Diese Entwicklungen filhren in Verbindung mit
der demografischen Entwicklung zu einem insge-
samt leicht ricklaufigen Verlauf der durchschnitt-
lichen Jahresfahrleistungen von heute 11.400 Kilo-
metern auf rund 10.500 Kilometer im Jahr 2030.
Dies bringt einerseits den steigenden Anteil der dlte-
ren Bevolkerungsgruppen zum Ausdruck, anderer-
seits den stark steigenden Pkw-Bestand, der eine sin-
kende Durchschnittsfahrleistung pro Pkw zur Folge hat.

Der Pkw-Bestand und die erbrachte Durch-
schnittsfahrleistung pro Pkw ergeben die Gesamt-
fahrleistung auf den StraBen Deutschlands. Die

wicklung pro Pkw ergibt, steigt von heute 509 auf
gut 538 Milliarden Fahrzeugkilometer bis zum Jahr
2015 an. Nach 2020 fihren die leicht riicklaufige
Bestandsentwicklung und Durchschnittsfahrleistung
zu einer Abnahme der Gesamtfahrleistung. Im Jahr
2030 liegt die Gesamffahrleistung bei 518 Milliar-
den Fahrzeugkilometern, knapp 2 Prozent mehr als
heute.

| DURCHSCHNITTL. FAHRLEISTUNG PRO PKW |
Tsd. km/Pkw TRADITION
IMPULSE
13
12
11
10
1993 2000 2010 2020 2030
| GESAMTFAHRLEISTUNG |
in Milliarden km TRADITION
_ IMPULSE
570
560
550
540
530
520
510
1993 2000 2010 2020 2030

Entwicklungen im ,Impulse”-Szenario fihren dazu,
dass die Gesamffahrleistung von heute 509 bis zum
Jahr 2015 auf gut 547 Milliarden Fahrzeugkilo-
meter steigt. Nach 2020 fohrt das weitere Bestands-
wachstum zu einem Anstieg der Gesamffahrleistung
auf 563 Milliarden Fahrzeugkilometer im Jahr
2030. Der Zuwachs der Pkw-Gesamffahrleistung
liegt damit langfristig bei rund 11 Prozent.
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UNTERSUCHUNGSBERICHT 11.1102

Anlage 4

08.03.2012

Allgemeine Berechnungsparameter:

Land Deutschland (TA-Larm)
StralRe streng nach RLS 90 an
Schiene streng nach Schall 03 an
max. Fehler (dB) 0,0
max. Suchradius (m) 2500,0
Mindestabstand Quelle - Immis.-Ort 0,5
Aufteilung:

Rasterfaktor 0,5
max. Abschnittslange 1000,0
min. Abschnittslange 1,0
min. Abschnittsldnge (%) 0,0
proj. Linienquelle an
proj. Flachenquelle an
Bezugszeit:

Bezugszeit Tag (min) 960
Bezugszeit Nacht (min) 60
Zuschlag Tag (dB) 0,0
Zuschlag Ruhezeit (dB) 6,0
Zuschlag Nacht (dB) 0,0
DGM:

Standardhéhe (m) 0,0

Suchradius flr Héhenlinien (m)

Gelandemodell

Triangulation

Reflektion:

max. Reflektionsordnung

1

Suchradius fir Reflektoren um Quelle (m) 2500,0
Suchradius fir Reflektoren um Immis.-Ort (m) 2500,0
max. Abstand Quelle — Immis.-Ort (m) 2500,0
Mindestabstand Immis.-Ort — Reflektor (m) 1,0
Mindestabstand Quelle - Reflektor 0,5

Industrie (ISO 9613)

Seitenbeugung

Mehrere Objekte

Hin. in FQ schirmen nicht ab

an

Abschirmung:

Mit Bodendampfung uber Schirm

Dz. Mit Begrenzung

Schirmberechnungskoef. C1 3,0
Schirmberechnungskoef. C2 20,0
Schirmberechnungskoef. C3 1,0
Temperatur (°C) 10,0
rel. Luftfeuchte (%) 70,0
Windgeschwindigkeit (m/s) 3,0
Mitwindwetterlage an
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Anlage: 5.1a

Bericht: 11.1102
Pegelbeurteilungskarte: Tag
Rasterhéhe: 3 m liber Geldnde

Verkehrslarm

Beurteilungspegel

Bebauungsplan
"Westlich der Hintergasse"
Gemeinde Gerolsheim
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I > 60.0dB
I > 65.0dB
B > 70.0dB
I > 75.0dB
I > 80.0dB
B > 85.0dB

Mafstab: 1 : 800

Auftraggeber:

MPLAN
Virchowstralle 23

67227 Frankenthal

erstellt durch:
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