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L 3190 — Schallimmissionspeqgel — vereinfachtes Verfahren RLS-90

Prognose — PLAN - Fall (Ausbau der L 3190)
Nachweis der Anwendung der Methodik der langen, geraden StraBBe
Eingangsdaten

Querschnitt: RQ9
Mitte duBerer Fahrstreifen 3,00/2 = 1,50 m
StraBenkategorie: LandesstralBe
Belastung - DTV 1.187 Kfz/24h
DTV v 24 Lkw/24h (= 3,5 t, nur informativ)
Geschwindigkeit: 100 km/h
Langsneigung: 26 %biss7%
Immissionsort 58 m Entfernung, Hof Leustadt (Achsabstand)

Der Mittelungspegels Lm von einem Fahrstreifen kann nach dem Verfahren ,langer, gerader” Fahrstreifen
berechnet werden, wenn die Bedingung erflillt ist, dass der Fahrstreifen vom Immissionsort aus, nach
beiden Seiten von dem ihm nachstgelegenen Punkt mindestens auf die Lange I (siehe Abschnitt 4.4 der
RLS-90) eingesehen werden kann > |- = 48*(58/(wurzel(100+58))) = 221 m

Ein langer gerader Fahrstreifen liegt demnach vor, wenn er nach beiden Seiten je 221 m eingesehen

werden kann:

—EWAIL = @  Aussiedirhot
RN B et
‘ % EES]  Corsctwoms
gigle der Raumerd
siehe Auzzup aus Regiona
{Anhang 2 zum E-Ganchi -

Venwaliung

Gamoindng

—=-—r-= Baelgren

Schlussfolgerung: Die Fahrstreifen sind einsehbar. Die Methodik der ,langen, geraden® Fahrstreifen findet

Anwendung.
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Ermittlung maBgebende stiindliche Verkehrsstarke M

Tab. 3, RLS 90, Abs. 4.4.1.1.2: MaBgebende Verkehrsstarke M in Kfz/h und maBgebende Lkw-Anteile p (Uber 2,8 t zul.
Gesamtgewicht) in %

tags (6:00-22:00 Uhr) nachts (22:00-6:00 Uhr)

StraBengattung M [Kfz/h] p [%] M [Kfz/h] p [%]
Bundesautobahnen 0,06*DTV 25 0,014*DTV 45
BundesstralBen 0,06*DTV 20 0,011*DTV 20
Landes-, Kreis- und

. . 0,06*DTV 20 0,008*DTV 10
Gemeindeverbindungsstral3en
GemeindestralBen 0,06*DTV 10 0,011*DTV 3

MaBgebende Verkehrsstarke M in Kfz und maBgebender Lkw-Anteile in p
Umrechnung DTV in stlindliche Verkehrsmenge

Tag

Mr = 0,06 * DTV/2

Mr = 0,06 * 1.187/2 = 36 Kfz/h

Nacht

Mn = 0,008 * DTV/2

Mn = 0,008 * 1.187/2 = 5 Kfz/h

(FUr jeden der beiden auBeren Fahrstreifen wird mit der halben taglichen Verkehrsstarke gerechnet)
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Tag: My =36 Kfz/h — Lkw-Anteil p=20 %
Nacht: Mn = 5 Kfz/h — Lkw-Anteil p=10 %

Ermittlung Mittelungspegel

Diagramm I, RLS 90: Mittelungspegel L 1?9 bzw. L mn®®in dB(A)
Mittelungspegel nach Diagramm |

L w1 57 dB(A)
L mn < 50 dB(A) [gewahlt: 48 dB(A)]

@ Mittelungspegel L % bzw.L . ® indB(A)
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p=10% SV - —~------]—- : ! e nicht gerifielter GuBasphalt +
Pl I [ aulissige Hochsigeschwindigkell: .
< 50 db(A) 59—% . 1 100 kmjh s
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Verkehrsstirke M in Kfz/h
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Geschwindigkeitskorrektur Dy
Korrektur fir unterschiedliche Hochstgeschwindigkeiten D v 100 kmh — Lkw-Anteil
Mittelungspegel nach Diagramm |l

Tag +/- 0,0 dB(A) Lkw-Anteil p=20%

Nacht +/- 0,0 dB(A) Lkw-Anteil p=10%

Diagramm II, RLS 90: Korrektur Dy in dB(A) fur unterschiedliche zul. Hochstgeschwindigkeiten in Abhangigkeit vom Lkw-Anteil p

Korrektur D, in dB(A) fir unterschiedliche zulassige
Hochstgeschwindigkeiten in Abhangigkeit vom
Lkw-Anteil p

5 L v> 130 km/h

120 =

D, in dB (A)

SN 77
LA

-6 -
-B =
o P=10% SV 29 40 60 80 100
p=20% SV Lkw - Anteil pin %

Korrektur fiir unterschiedliche StraBenoberflachen Dsio
Dstro-Werte fir AuBerortsstraBen mit larmmindernden Beldgen (v > 60 km/h) geman Rundschreiben
BMV 14/1991 (Nr. 128):

Korrektur DStrO in dB(A) flr unterschiedliche StraBenoberflachen (ersetzt Tab. 4 der RLS 90, Abs. 4.4.1.1.3):

Oberflache Korrekturwert in dB(A)
Betone mit Stahlbesenstrich mit Ldngsglatter +1,0
Betone mit Langstexturierung mit einem Jutetuch -2,0
Asphaltbetone < 0/11 und Splittmastixasphalte 0/8 und 0/11 -2,0

ohne Absplittung

Offenporige Asphaltdeckschichten mit Hohlraumgehalt =2 15%
- mit Kornaufbau 0/11 -4,0
- mit Kornaufbau 0/8 -5,0

Ansatz: Dsyo= 0 dB(A)
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Korrektur fir Steigungen und Gefalle Ds;q

Korrektur D sy in dB(A) fir Steigungen und Gefélle (gemai RLS 90 Abschnitt 4.4.1.1.4)

Steigung / Gefélle in % D sig in dB(A)
bis 5 0
6 0,6
7 1,2
8 1,8
9 2,4
jedes zusatzliche Prozent 0,6

Zwischenwerte sind linear zu interpolieren

Korrektur fir Steigung / Gefélle g <7 % = 1,2 dB(A)

Pegeldnderung durch Abstand und Luftabsorption Ds.
Ds.=-2,5 dB(A)

Diagramm lIl, RLS 90: Pegelanderung Ds. in dB(A) durch unterschiedliche Abstande s1 zw. dem Emissionsort (Mitte des
betrachteten Fahrstreifens) und dem maBgebenden Immissionsort (Verfahren fir ,lange, gerade” Fahrstreifen)

Pegelanderung Ds in dB(A) durch unterschiedliche
Absténde s; zwischen dem Emissionsort

(Mitte des betrachteten Fahrstreifens)

und dem maBgebenden Immissionsort

(Verfahren fiir "lange, gerade" Fahrstreifen)
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Pegeldnderung durch Boden- und Meteorologiedampfung Dem.

Immissionsort _ ey i
i 1.0G 5,70 m

- |

Emisslonsort i

hm = 0,5(hae+hal) = 0,5(0,5+5,70)

hm=3,10m

Pegelanderung nach Diagramm IV:
Dgm. = -3,2 dB(A)

Diagramm IV, RLS 90: Pegelanderung Dsm. in dB(A) durch Boden- und Meteorologieddmpfung in Abhangigkeit von der mittleren
Hohe hm (Verfahren fur lange, gerade® Fahrstreifen)

PegeldnderungD gy, in dB{A) durch Baden- und

Meteoralogiedimpfung in Abhéngigkeit von

der mittleren Hohe h,,
{Verfahren tir "lange, gerade" Fahrstreiten)

: R

-3
-32 dB(A)

-4

md 1 ! !
200 500 1000 2000
58 m Abstand s, inm

D,, =- 48-exp fh {';—jr (B5+ :l%}]:“a ] dB(A)
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Pegelanderung durch topografische Gegebenheiten und bauliche MaBnahmen Dg

wie Larmschutzwande - Reflexionen = 0 dB (A)

Zuschlag fiir erhéhte Stérwirkung von lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmiindungen K

Tab.2, RLS 90, Abs. 4.2: Zuschlag flr erhdhte Stérwirkung durch lichtzeichengeregelte Kreuzungen und Einmiindungen

Abstand des Immissionsortes vom nachsten Schnittpunkt der Achse

von sich kreuzenden oder zusammentreffenden Fahrstreifen Kin dB(A)
Bis 40 m 3
Uber 40 m Bis 70 m 6
Uber 70 m Bis 100 m 1
Uber 100 m 0

K=0 dB(A), keine Knotenpunkte vorhanden

Gesamtbeurteilungspegel L ges

Bei einstreifigen StraBen fallen ferner und naher Fahrstreifen zusammen. Der Schallpegelunterschied ist

gleich Null.
Es ist eine Addition von 3 dB(A) zum Mittelungspegel durchzuflhren.

Gesamtbeurteilungspegel L ges aus zwei
Beurteilungspegeln L1 und L2

Schallpegelunterschied zwischen L,y und L2 in dB (A)

03 1 2 3 4 5 6 78 910 1520

.

dB (A) zum groBeren Pegel addieren

Lrges =101g {1nﬂ.1 Loy 1nll.1- 'LT,.]

3; 2,5 2 1,5 1 0,5 0
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Formeln zur Berechnung der Mittelungspegel
L r7=Lm7@ + Dv + Dsvo + Dstg + Ds1 + Dem + Ds + K

L rN = LmN®) + Dy + Dstro + Dstg + Ds. + Dem + Ds + K

Ergebnis Tag:
Emissionspegel L me von den Fahrstreifen:

L mEg = Lm® + Dv + Dswo + Dstg + Dsi + Dem + Dg + K

Naher/ Ferner Fahrstreifen (fallen zusammen)
Lmer=570+0,0+0,0+12-25-3,2+0+0=525dB(A)

= Aufgrund des Schallpegelunterschieds von Null (Differenz ferner und naher Fahrstreifen) findet
eine Addition von 3 dB(A) auf den L me1 statt.

Ergebnis Beurteilungspegel L«
Lrr=Lmer+3dB(A)
L7 =52,5dB(A) +3 dB(A) = 55,5 dB(A) >wird aufgerundet = 56 dB(A)

Ergebnis Nacht:
Emissionspegel L me von den Fahrstreifen:

L mEe = Lm®® + Dv + Dswo + Dstg + Ds. + Dem + Ds + K

Naher/ Ferner Fahrstreifen (fallen zusammen)
Lmen=48,0+0,0+0,0+12-25-3,2+0+0=43,5dB(A)

= Aufgrund des Schallpegelunterschieds von Null (Differenz ferner und naher Fahrstreifen) findet
eine Addition von 3 dB(A) auf den L m g statt.

Ergebnis Beurteilungspegel L rn:
L N = L m,E,N + 3 dB(A)
L rn=43,5dB(A) +3 dB(A) = 46,5 dB(A) >wird aufgerundet = 47 dB(A)
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Zusammenfassung der Ergebnisse (Prognose-PLAN-Fall)

Beurteilungspegel Tag von der Landesstra3e 3190:

Vereinfachtes Rechenverfahren Naher/Ferner Fahrstreifen
Fur lange gerade Fahrstreifen
Kfz/h | Wert | (Tag)
Durchschnittliche tégliche Verkehrsstérke DTV 72 36 57 dB(A)
LKW-Anteil L 20 %
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h 100 +/-0 dB(A)
StraBenoberflache Asphaltbeton mit Absplittung +/-0 dB(A)
Steigung/Gefalle 6 bis 7% 7% +1,2 dB(A)
Abstand zur Mitte des Fahrstreifens 58 m -2,5 dB(A)
Hoéhe des Immissionsortes tber 0,50 m 3,10 -3,2 dB(A)
Fahrsteifen, Boden und Meteorologiedampfung
Tag
Mittelungspegel 52,5 dB(A)
Diagramm VII +3,0 dB(A)
Gesamtergebnis Tag: Beurteilungspegel Lr, T 55,5 dB(A)
Gewahlt: 56 dB(A)
Beurteilungspegel Nacht von der LandesstraBe 3190:
Vereinfachtes Rechenverfahren Naher/Ferner Fahrstreifen
Fur lange gerade Fahrstreifen
Kfz/h | Wert | (Nacht)
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke DTV 10 5 48 dB(A)
LKW-Anteil L 10 %
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h 100 +/-0 dB(A)
StraBenoberflache Asphaltbeton mit Absplittung +/-0 dB(A)
Steigung/Gefalle 6 bis 7% 7% +1,2 dB(A)
Abstand zur Mitte des Fahrstreifens 58 m -2,5 dB(A)
Hbéhe des Immissionsortes tber 0,50 m 3,10 -3,2 dB(A)
Fahrsteifen, Boden und Meteorologiedampfung
Nacht
Mittelungspegel 43,5 dB(A)
Diagramm VII +3,0 dB(A)
Gesamtergebnis Nacht: Beurteilungspegel Lr, N 46,5 dB(A)
Gewahlt: 47 dB(A)
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Prognose — NULL - Fall (kein Ausbau der L 3190)
Nachweis der Anwendung der Methodik der langen, geraden StraBBe

Eingangsdaten

Querschnitt: RQ9
Mitte &uBerer Fahrstreifen 3,00/2 = 1,50 m
StraBenkategorie: LandesstralBe
Belastung - DTV 1.187 Kfz/24h
DTV v 24 Lkw/24h (= 3,5 t, nur informativ)
Geschwindigkeit: 100 km/h
L&ngsneigung: 26 %bis<7 %
Immissionsort 67 m Entfernung, Hof Leustadt

Der Mittelungspegels Lm von einem Fahrstreifen kann nach dem Verfahren ,langer, gerader” Fahrstreifen
berechnet werden, wenn die Bedingung erflillt ist, dass der Fahrstreifen vom Immissionsort aus, nach
beiden Seiten von dem ihm nachstgelegenen Punkt mindestens auf die Lange I (siehe Abschnitt 4.4 der
RLS-90) eingesehen werden kann > |, = 48*(67/(wurzel(100+67))) = 249 m

Ein langer gerader Fahrstreifen liegt demnach vor, wenn er nach beiden Seiten je 249 m eingesehen

werden kann (gestrichelte rote Linien):

. GEMEINDE GLAUBURG gy e
NG ]
\agfeld - - ﬁ‘
Gesamtaniagen i =

D.m.,emm.uem@mag. :

N A der Anderung

nnnnnn — i
i Bergstr

PLANWERK ! 551001

E Tel: 06

: Fax 08

Hassen obil s
StraBen- und Verkehrsmanagement  HESSE

Schlussfolgerung: Die Fahrstreifen sind einsehbar. Die Methodik der ,langen, geraden” Fahrstreifen findet

Anwendung.
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Ermittlung maBgebende stiindliche Verkehrsstéarke M

(siehe Tab. 3, RLS 90, Abs. 4.4.1.1.2: MaBgebende Verkehrsstarke M in Kfz/h und maBgebende Lkw-Anteile p (iber 2,8 t zul.
Gesamtgewicht) in %

Die Eingangswerte der Berechnung stimmen mit denen im Prognose — PLAN-Fall Uberein.
Daher werden folgende Ergebnisse aus dem Prognose-PLAN-Fall Gbernommen:

Tag: My = 36 Kfz/h — Lkw-Anteil p=20 %

Nacht: My = 5 Kfz/h — Lkw-Anteil p=10 %

Ermittlung Mittelungspegel
(Siehe Diagramm I, RLS 90: Mittelungspegel Lm 1% bzw. L mn©9) in dB(A))

Die Eingangswerte der Berechnung stimmen mit denen im Prognose — NULL-Fall Giberein.
Daher werden folgende Ergebnisse aus dem Prognose-NULL-Fall Gbernommen:

Mittelungspegel nach Diagramm |
L w1 57 dB(A)
L mn <50 dB(A) [gewihlt: 48 dB(A)]

Geschwindigkeitskorrektur DV
Diagramm II, RLS 90: Korrektur DV in dB(A) fir unterschiedliche zul. Héchstgeschwindigkeiten in Abhangigkeit vom Lkw-Anteil p

Die Eingangswerte der Berechnung stimmen mit denen im Prognose — NULL-Fall Giberein.
Daher werden folgende Ergebnisse aus dem Prognose-NULL-Fall Gbernommen:
Korrektur fir unterschiedliche Héchstgeschwindigkeiten D v 100 kmh — Lkw-Anteil
Mittelungspegel nach Diagramm |l

Tag +/-0,0dB(A) Lkw-Anteil p=20%

Nacht +/- 0,0 dB(A) Lkw-Anteil p=10%

Korrektur fir unterschiedliche StraBenoberflachen DStrO

Dstro-Werte fiir AuBerortsstraBen mit larmmindernden Belégen (v > 60 km/h) geman Rundschreiben
BMV 14/1991 (Nr. 128):

Die Eingangswerte der Berechnung stimmen mit denen im Prognose — PLAN-Fall Gberein.

Daher werden folgende Ergebnisse aus dem Prognose-PLAN-Fall Gbernommen:

Ansatz: Dsyro = 0 dB(A)

Korrektur fir Steigungen und Gefalle DStg
(Tab. 4: Korrektur D sy in dB(A) fir Steigungen und Gefalle)

Die Eingangswerte der Berechnung stimmen mit denen im Prognose — PLAN-Fall Gberein.
Daher werden folgende Ergebnisse aus dem Prognose-PLAN-Fall Gbernommen:
Korrektur fiir Steigung / Gefélle g <7 % = 1,2 dB(A)
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Pegelédnderung durch Abstand und Luftabsorption DS 1

Diagramm lIl, RLS 90: Pegelanderung Ds. in dB(A) durch unterschiedliche Abstande s1 zw. dem Emissionsort (Mitte des
betrachteten Fahrstreifens) und dem maBgebenden Immissionsort (Verfahren fir ,lange, gerade” Fahrstreifen)

Pegeldnderung durch Abstand und Luftabsorption Ds.
Ds.=-3,1 dB(A)

Pegelanderung Ds; in dB(A) durch unterschiedliche
Absténde s; zwischen dem Emissionsort

(Mitte des betrachteten Fahrstreifens)

und dem maBgebenden Immissionsort

(Verfahren fiir "lange, gerade" Fahrstreifen)

g i;.__l ! T L“‘ I i ! : B I
- G 5 e S 1 S s S S
RS EE S
- L1 ‘“‘h‘\ 1 ] % ol
w
a - S ! B
0 ' \ .' f —
1 Y Y S .~ A I - T
: \- S e e | | T —+
BABA) BT . e~ —— -
5 510 5 sy S s * B SN J____{_ m .-
- 10 __._.i_. S ——— H 15— —— - .___.'_.-._._r.. T
| i | — e
11 ! - - T U -
__l_!,_.._JI_.:_ ]l — IL . li. I _| — N __..%__ h T
N e st TN
T N
ey s e e e S B e RSS2 N
| — B e e . i \"
- 30 1 ] _‘I[_'"' —t——+——+ — L i "' ! ‘\
5 10 20 50 100 200 500 1000 2000
67 m Abstand s; in m

Ds,= 15,8~ 10-1g (s, ) - 0,0142-(s,)*® dB(A)
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Pegeldnderung durch Boden- und Meteorologiedampfung Dgm.

1.0G 5,70 m

-

Emisslonsort =

hoe = 0.6M

hm = 0,5(hce+hal) = 0,5(0,5+5,70)

hm=3,10m

Pegelanderung nach Diagramm IV:
Dgm. = -3,4 dB(A)

Diagramm IV, RLS 90: Pegelanderung Dsm. in dB(A) durch Boden- und Meteorologieddmpfung in Abhangigkeit von der mittleren
Hohe hm (Verfahren fur ,lange, gerade® Fahrstreifen)

PegelanderungD gy, in dB(A) durch Boden- und
@ Meteorologieddmpfung in Abhangigkeit von

der mittleren Hohe h,,

(Verfahren fiir "lange, gerade” Fahrstreifen)

“ ;\!‘\}l

N
|
Wi

|
500 1000 2000
Abstand s, inm

Dy, =~ 48 exp [-{';—J'"-{a,5+ gn"a] dB(A)



Seite 16 (20)

Pegelanderung durch topografische Gegebenheiten und bauliche MaBnahmen Dg
wie Larmschutzwande - Reflexionen = 0 dB (A)

Zuschlag fiir erhéhte Stérwirkung von lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmiindungen K

(siehe Tab.2, RLS 90, Abs. 4.2: Zuschlag flr erhdhte Stérwirkung durch lichtzeichengeregelte Kreuzungen und Einmiindungen)

K=0 dB(A), keine Knotenpunkte vorhanden

Gesamtbeurteilungspegel L ges
Bei einstreifigen StraBen fallen ferner und naher Fahrstreifen zusammen. Der Schallpegelunterschied ist

gleich Null.
Es ist eine Addition von 3 dB(A) zum Mittelungspegel durchzuflihren.

Gesamtbeurteilungspegel Lrges aus zwei
Beurteilungspegein L1 und L;2

Schallpegelunterschied zwischen Ly s und L2 in dB (A)

o} 1 2 3 4 5 6 78 910 1520
~3) 25 2 1,5 1 0.5 0

dB (A) zum groBeren Pegel addieren

Lrges =101g {1!]0'1 L, .mll.,‘, : Lu]
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Formeln zur Berechnung der Mittelungspegel
L r7=Lm7@ + Dv + Dsvo + Dstg + Ds1 + Dem + Ds + K

L 1N = LmN®) + Dy + Dstro + Dstg + Ds. + Dem + Ds + K

Ergebnis Tag:
Emissionspegel L me von den Fahrstreifen:

L mEg = Lm® + Dv + Dswo + Dstg + Dsi + Dem + Dg + K

Naher/ Ferner Fahrstreifen (fallen zusammen)
Lmer=570+0,0+0,0+12-3,1-3,4+0+0=51,7dB(A)

= Aufgrund des Schallpegelunterschieds von Null (Differenz ferner und naher Fahrstreifen) findet
eine Addition von 3 dB(A) auf den L me1 statt.

Ergebnis Beurteilungspegel L«
L T = L mET + 3 dB(A)
L7 =51,7 dB(A) +3 dB(A) = 54,7 dB(A) > wird aufgerundet = 55 dB(A)

Ergebnis Nacht:
Emissionspegel L me von den Fahrstreifen:

L mEe = Lm®® + Dv + Dswo + Dstg + Ds. + Dem + Ds + K

Naher/ Ferner Fahrstreifen (fallen zusammen)
Lmen=48,0+0,0+0,0+1,2-3,1-3,4+0+0=42,7dB(A)

= Aufgrund des Schallpegelunterschieds von Null (Differenz ferner und naher Fahrstreifen) findet
eine Addition von 3 dB(A) auf den L mEgn statt.

Ergebnis Beurteilungspegel L rn:
L N = L m,E,N + 3 dB(A)
L~ =42,7 dB(A) +3 dB(A) = 45,7 dB(A) >wird aufgerundet = 46 dB(A)
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Zusammenfassung der Ergebnisse (Prognose-NULL-Fall kein Ausbau der L 3190)

Beurteilungspegel Tag von der Landesstra3e 3190:

Vereinfachtes Rechenverfahren Naher/Ferner Fahrstreifen

Fir lange gerade Fahrstreifen

Kfz/h | Wert | (Tag)

Durchschnittliche tégliche Verkehrsstérke DTV 72 36 57 dB(A)
LKW-Anteil L 20 %
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h 100 +/-0 dB(A)
StraBenoberflache Asphaltbeton mit Absplittung +/-0 dB(A)
Steigung/Gefalle 6 bis 7% 7% +1,2 dB(A)
Abstand zur Mitte des Fahrstreifens 67 m -3,1 dB(A)
Hoéhe des Immissionsortes tber 0,50 m 3,10 -3,4 dB(A)
Fahrsteifen, Boden und Meteorologiedampfung
Tag
Mittelungspegel 51,7 dB(A)
Diagramm VII +3,0 dB(A)
Gesamtergebnis Tag: Beurteilungspegel Lr, T 54,7 dB(A)
Gewabhlt: 55 dB(A)

Beurteilungspegel Nacht von der LandesstraBe 3190:

Vereinfachtes Rechenverfahren Naher/Ferner Fahrstreifen

Fir lange gerade Fahrstreifen

Kfz/h | Wert | (Nacht)

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke DTV 10 5 48 dB(A)
LKW-Anteil L 10 %
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h 100 +/-0 dB(A)
StraBenoberflache Asphaltbeton mit Absplittung +/-0 dB(A)
Steigung/Gefalle 6 bis 7% 7% +1,2 dB(A)
Abstand zur Mitte des Fahrstreifens 67 m -3,1 dB(A)
Hbéhe des Immissionsortes lber 0,50 m 3,10 -3,4 dB(A)
Fahrsteifen, Boden und Meteorologiedampfung
Nacht

Mittelungspegel 42,7 dB(A)

Diagramm VII +3,0 dB(A)
Gesamtergebnis Nacht: Beurteilungspegel Lr, N 45,7 dB(A)

Gewihlt: 46 dB(A)
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Zusammenfassung und Fazit

Prognose-PLAN-Fall (Ausbau der L 3190)

Gesamtergebnis Tag: Beurteilungspegel Lr, T 55,5 dB(A)
Gewidhlt Lr, T: 56 dB(A)

Gesamtergebnis Nacht: | Beurteilungspegel Lr, N 46,5 dB(A)
Gewadhlt Lr, N: 47 dB(A)

Prognose-NULL-Fall (kein Ausbau der L 3190)

Gesamtergebnis Tag: Beurteilungspegel Lr, T 54,7 dB(A)
Gewdhlt Lr, T: 55 dB(A)

Gesamtergebnis Nacht: | Beurteilungspegel Lr, N 45,7 dB(A)
Gewahlt Lr, N: 46 dB(A)

Die Differenz zwischen dem Prognose-PLAN-Fall (Ausbau der L 3190) und dem Prognose-NULL-Fall
(kein Ausbau der L 3190) betragt 1dB(A).

Daher ist der Ausbau der L 3190 keine wesentliche Anderung einer &ffentlichen StraBe geméaR der
16. BImSchV aus folgendem Grund (siehe §1 16. BImSchV):

- Der Beurteilungspegel des von dem zu &ndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarm

erhéht sich nicht um mindestens 3 dB(A) am Tage

- Der Beurteilungspegel betrégt weniger als 70 dB(A) am Tage bzw. 60 dB(A) in der Nacht.

Somit sind keine Vorsorgegrenzwerte geman §2 der 16. BImSchV zu priifen.
Es sind keine LarmschutzmafBnahmen erforderlich.
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Richtlinien, Gesetze und Verordnungen fiir die Ermittlung und Bewertung der Schallimmissionen:

RLS 90 Richtlinien fiir den Larmschutz an StralBen, Ausgabe 1990, Berichtigter
Nachdruck Feb. 1992, erganzt durch BMV ARS 22/10 vom 4. Sept. 2010
BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz, 4. Teil, Bau und Anderung von StraBen und

Schienenwegen in der Fassung vom 26.01.2010
16. BImSchV Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes, BMV 12. Juni 1990, zuletzt geandert 25. Sep. 1990
VLarmSchR 97 Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstra3en in der Baulast des
Bundes, Stand 22. Mai 1997, BMV — Anderung Auslésewerte Juni 2010

Weitere Quellenangaben
/1/ Verkehrsuntersuchung L 3190, Nieder-Mockstadt — Stockheim, Wiesbaden 7.08.2017, Achim Brand



