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1. Ausgangssituation

Im Jahr 2016 wurde von der Stadt Stuttgart eine Mehrfachbeauftragung zur Neugestaltung
des Bismarckplatzes durchgefthrt. Der Bismarckplatz liegt im Stadtteil Stuttgart West zwi-
schen BebelstraBe und RotebiihlistraBe und wird von der SchwabstraBe durchzogen. In An-
lage 1 ist in einem Ubersichtslageplan das Untersuchungsgebiet dargestellt. Das zukiinftige
Konzept wurde zwischenzeitlich in einem Verkehrsversuch probeweise umgesetzt, wobei die-
ser auf den Erkenntnissen aus den im Vorfeld getatigten Untersuchungen basiert. Hierzu
wurde im Juni 2019 ein erster Bericht zur verkehrsbehérdlichen Anordnung auf dem Bis-
marckplatz vorgelegt. Dieser beinhaltete auch die Sperrung der BismarckstraBe im Bereich
Bismarckplatz und eine Reduzierung des Fahrbahnquerschnittes der SchwabstraBe. Zudem
wurde im Verkehrsversuch auch Tempo 30 im Bereich des Bismarckplatzes angeordnet. Die
zuvor vorhandenen Busbuchten wurden provisorisch zu Buskaps umgestaltet, sodass die
Busse nun unmittelbar auf der Fahrbahn halten. Um die verkehrlichen Auswirkungen, ins-
besondere Verkehrsverlagerungen, in das angrenzende Wohngebiet beurteilen zu kénnen,
sollte wahrend des Verkehrsversuchs ein Verkehrsmonitoring durchgeflihrt werden. Hierzu
wurden an unterschiedlichen Zahltagen die Verkehrsbelastungen im Untersuchungsgebiet
erfasst und zudem auf der SchwabstraBe die Geschwindigkeiten der Verkehrsteilnehmer er-
mittelt.

Die Verkehrszéhlungen wurden Uber Videokameras der Firma MioVision durchgefiihrt. Die
Querschnittszahlung mit Geschwindigkeitserfassung im Zuge der Schwabstrale erfolgte iber
Seitenradarmessgerate. Um das Verkehrsmonitoring mit einem vertretbaren Aufwand durch-
fuhren zu kénnen, wurden die Knotenpunktszahlungen entsprechend den urspriinglichen
Anforderungen zur Verkehrsuntersuchung iber den Tageszeitbereich von 6:00 bis 10:00 Uhr
und 15:00 bis 19:00 Uhr bzw. 6:00 bis 20:00 Uhr durchgeftihrt. Die Querschnittszdhlung im
Zuge der SchwabstralBe erfolgte jeweils tUber eine Woche. Somit konnten auch eventuelle
Abweichungen von normalen Belastungen im Untersuchungsgebiet erkannt werden, die sich
dann auch auf die Knotenpunktszéhlungen hatten auswirken kénnen.

2. Verkehrszahlungen
2.1 Verkehrszahlung Marz 2019 - Vorher-Situation
In den Anlagen 2 bis 5 ist der Z&hlstellenplan sowie die Ergebnisse der Verkehrszédhlung
vor Umsetzung des Verkehrsversuchs dargestellt. Die Ergebnisse wurden bereits im Er-
lauterungsbericht Juni 2019 erlautert. Entsprechend war die BismarckstraBe im Bereich
der EinmUndung in die SchwabstraBe mit ca. 3.200 Kfz/24 h im Querschnitt belastet.
Dies entsprach einer Verkehrszunahme im Zuge der BismarckstraBe gegeniiber dem
Jahr 2016 von ca. 700 Kfz/24 h. Diese Verkehrszunahme konnte auf die Sperrung der
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BebelstraBe zurlickgefihrt werden, die 6stlich der SchwabstralBe gesperrt war. Dies hat
zu Verkehrsverlagerungen auf die SchwabstraBe geflhrt, sodass hier auch ein Belas-
tungsunterschied zwischen den einzelnen Zahltagen 21. bzw. 28.03.2019 festgestellt
werden konnte. Zur weiteren Beurteilung wurden jedoch diese ,Worst Case“-Ansatze,
insbesondere im Zuge der Bismarckstral3e, den weiteren Beurteilungen zugrunde gelegt
und insbesondere auch hinsichtlich Verkehrsverlagerungen mit Sperrung der Bismarck-
straBe berlicksichtigt. Die zu erwartenden Verkehrsverlagerungen nach Umsetzung des
Verkehrsversuchs wurden fir die morgendliche und abendliche Spitzenstunde beurteilt.
Diese kamen zum Ergebnis, dass insbesondere die LudwigstraBe mit relativ hohen Ver-
kehrszunahmen belastet sein wird, wobei diese im Rahmen des Verkehrsversuchs und
dem begleitenden Verkehrsmonitoring detaillierter nachgewiesen werden sollten.

2.2 Verkehrszahlung Dezember 2020 wahrend Verkehrsversuch
In den Anlagen 6 bis 9 sind die Ergebnisse der Verkehrszéahlung wahrend des Verkehrs-
versuchs am 15.12.2020 dargestellt. Da nach Umsetzung des Verkehrsversuchs ein-
schneidende MaBnahmen durch die Corona-Pandemie und entsprechenden Lockdowns
vorgelegen haben, war zum damaligen Zeitpunkt noch nicht absehbar, welche Auswir-
kungen sich hieraus im Bereich Bismarckplatz und RétestraBe bzw. LudwigstraBe erge-
ben werden. Aufgrund der Dringlichkeit und zahlreichen Beschwerden aus den westlich
der SchwabstraBe gelegenen Wohngebieten wurde trotz coronabedingten Auswirkungen
im Dezember 2020 eine erste Verkehrszahlung zur Ermittlung der Verkehrsverlagerun-
gen durchgeflihrt. Entsprechend Zé&hlstellenplan in Anlage 6 wurde dabei auf eine Ver-
kehrsbeobachtung der Ubergange im Bereich Bismarckplatz verzichtet und aufgrund
der Sperrung der BismarckstraBBe westlich der SchwabstraBe auch der Knotenpunkt ent-
sprechend nicht mehr erfasst. Entsprechend dem werktaglichen Gesamtverkehr in An-
lage 9 ergab sich nun eine deutliche Reduzierung der Verkehrsbelastungen im Zuge der
SchwabstraBe. Im Vergleich zur Verkehrszédhlung am 21.03.2019 s(dlich der Bebel-
straBe liegt diese jedoch nahezu in @hnlicher GroBenordnung. Hier wurden im Marz 2019
ca. 9.700 Kfz/24 h und im Dezember 2020 ca. 9.400 Kfz/24 h gezahlt. Die Verkehrsbe-
lastungen im Zuge der BebelstraBe lagen im Dezember 2020 mit ca. 13.700 Kfz/24 h
gegenltiber Marz 2019 mit ca. 11.300 Kfz/24 h sogar um einiges Uber den Verkehrsbe-
lastungen vor Verkehrsversuch und ohne Corona-Lockdown-Auswirkungen. Im Zuge der
LudwigstraBe konnte nun eine leichte Verkehrszunahme festgestellt werden. Sie belief
sich jedoch auf lediglich ca. 200 Kfz/24 h. Im Zuge der RotestraBe ergab sich demge-
genlber eine Verkehrszunahme von ca. 1.000 auf ca. 2.100 Kfz/24 h im Abschnitt zwi-
schen LudwigstraBe und BismarckstraBe. Somit konnten auch im Dezember 2020
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grundsatzlich die entsprechenden Verlagerungen aus den Voruntersuchungen festge-
stellt werden.

2.3 Verkehrszahlung Juli 2021 wahrend Verkehrsversuch

In den Anlagen 10 bis 13 sind die Ergebnisse der Verkehrszdhlungen am 15.07.2021
dargestellt. Auch hier wurde wiederum entsprechend den Zahlungen im Dezember 2020
an insgesamt funf Knotenpunkten Strombelastungszéhlungen durchgefthrt. Die Ver-
kehrszahlung erfolgte noch vor den Sommerferien 2021, musste jedoch kurzfristig
durchgefthrt werden, da zu dem damaligen Zeitpunkt im gesamten Untersuchungsge-
biet bzw. auch in anderen Stadten keine nennenswerten Auswirkungen mehr durch den
coronabedingten Shutdown festgestellt werden konnten. Die Sommerferien begannen in
Baden-Wirttemberg am 30.07.2021 und haben somit keine Auswirkungen auf die Ver-
kehrszahlung. Im Zuge der BebelstraBe konnten wiederum im Vergleich zu den Ergeb-
nissen 2019 relativ identische Gesamtverkehrsbelastungen mit ca. 10.700 Kfz/24 h im
Querschnitt festgestellt werden. Die Belastungen im Zuge der SchwabstraB3e lagen im Juli
2021 bei ca. 9.000 Kfz/24 h im Abschnitt zwischen LudwigstraBe und BebelstraBe. Dies
entspricht gegeniiber den Belastungen vom 21.03.2019 ohne Auswirkungen durch die
Sperrung der BebelstraBe 6stlich der SchwabstraBe einer Verkehrsabnahme von ca.
700 Kfz/24 h. Die LudwigstraBe war im Juli 2021 nur mit ca. 2.800 Kfz/24 h im Quer-
schnitt belastet. Dies entsprach einer Verkehrszunahme gegenliber 2019 von ca.
900 Kfz/24 h. Im Zuge der RotestraBBe konnten wiederum &hnliche Verkehrszunahmen
wie im Dezember 2020 festgestellt werden. grundsatzlich kann somit geschlussfolgert
werden, dass auch die Zahlung im Dezember 2020 als Bestandteil eines Verkehrsmoni-
torings trotz coronabedingter Auswirkungen gerade im Zuge der Rotestral3e, Bebel- und
SchwabstraBe eine Datengrundlage zur weiteren Beurteilung darstellt.

2.4 Verkehrszahlung September 2021 wahrend Verkehrsversuch
In den Anlagen 14 bis 17 sind die Ergebnisse einer Verkehrszahlung am 23.09.2021
dargestellt. Als Ergebnis einer zwischenzeitlich erfolgten Besprechung mit betroffenen
Anwohnern wurde die Verkehrszadhlung entsprechend auf SeyfferstraBe und sidlicher
RotestraBe ausgeweitet. Somit wurden gegentiber den bisher durchgeflihrten Verkehrs-
zahlungen vier weitere Knotenpunkte erfasst, um auch hier entsprechende verkehrliche
Grundlagen zu erhalten. Es muss dabei darauf hingewiesen werden, dass sowohl die
RotestraBe als auch die SeyfferstraBe sldlich der LudwigstraBe verkehrsberuhigter Be-
reich (Zeichen 325 StVO) ist. Entsprechend Anlage 17 liegt werktagliche Gesamtverkehr
am 23.09.2021 in der BebelstraBe zwischen SchwabstraBe und GutbrodstraBe bei ca.
11.000 Kfz/24 h. Auch dies entspricht wiederum sehr gut den Verkehrsbelastungen des
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Jahres 2019 vor dem Verkehrsversuch. Die SchwabstraBe zeigte demgegeniber weitere
Verkehrsabnahmen und war im September 2021 mit bis zu ca. 8.300 Kfz/24 h belastet.
Dies entspricht einer Verkehrsabnahme von zumindest ca. 1.500 Kfz/24 h gegen(iber
der Verkehrszédhlung ohne Sperrung der 6stlichen BebelstraBe. Die LudwigstraBe war im
September 2021 zwischen RoétestraBe und SchwabstraBe mit ca. 2.900 Kfz/24 h belastet,
was einer Verkehrszunahme von ca. 1.000 Kfz/24 h entsprochen hat. Die Rétestrale
nordlich der LudwigstraBe war mit ca. 700 Kfz/24 h héher belastet als vor dem Verkehrs-
versuch im Jahr 2019 ohne Sperrung der BismarckstraBe. Verkehrsabnahmen haben
sich demgegeniber auf der BismarckstraBe und der VogelsangstraBe sowohl zwischen
SchwabstraBe und RétestraBe als auch zwischen RétestraBe und SeyfferstraBBe ergeben.
Die VogelsangstraBBe beispielsweise konnte westlich der GutbrodstralBe eine Verkehrsent-
lastung von ca. 500 Kfz/24 h erfahren. Auch die BismarckstraBe westlich der RétestralBe
war mit ca. 500 Kfz/24 h geringer belastet als im Jahr 2019. Es konnte also festgestellt
werden, dass sich durch die Sperrung der Bismarckstrae sowohl Verkehrsverlagerun-
gen und damit einhergehende Verkehrszunahmen auf bestimmten Streckenabschnitten
als auch Verkehrsentlastungen im Gebiet vorgelegen haben. Aus verkehrlicher Sicht wa-
ren trotz der Sperrung der BismarckstraBe keine Verkehrsbelastungen festzustellen, die
aus stadtebaulicher Sicht zu einer Verschlechterung der Situation gefiihrt haben. Die
ermittelten Verkehrsbelastungen im Wohngebiet westlich der SchwabstraBe liegen auch
weiterhin in einer richtlinienkonformen GréBenordnung, auf die im Weiteren noch néher
eingegangen wird.

3. Gegeniiberstellung der Querschnittshelastungen aus dem Verkehrsmonitoring
In Anlage 18 sind flir ausgewahlte Querschnitte im Untersuchungsgebiet die entsprechenden
Querschnittsbelastungen vor dem Verkehrsversuch, Mérz 2019 den Verkehrszéhlungen wéah-
rend des Verkehrsversuchs, Dezember 2020, Juli 2021 und September 2021 gegenUberge-
stellt. Es zeigt sich, dass im Vergleich der Zdhlungen vom September 2021 gegentber der
Verkehrszahlung Mérz 2019 nur auf der Ludwigstrae westlich der Schwabstrale, der R6-
testraBe und der GutbrodstraBe Verkehrszunahmen vorgelegen haben. Die Verkehrszunah-
men auf der GutbrodstraBe sitdlich der BebelstraBe liegen bei ca. 25 %. Mit absolut
ca. 200 Kfz/24 h liegen diese jedoch in einem untergeordneten Bereich, sodass diese Ver-
kehrszunahme absolut betrachtet keine Verschlechterung der verkehrlichen und stadtebau-
lichen Situation darstellt. Die prozentual héchsten Verkehrszunahmen liegen auf der Ro-
testraBe sidlich und nordlich der Bismarckstrae vor. Stdlich der BismarckstraBe konnte
eine Zunahme von ca. 70 % bis zu einer Verdoppelung der Verkehrsbelastungen festgestellt
werden. Die absoluten Zunahmen liegen in einem Bereich zwischen 700 bis
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ca. 1.100 Kfz/24 h je nach durchgeflhrter Verkehrszéhlung. Die maximalen Verkehrszunah-
men konnten im Dezember 2020 festgestellt werden. Im Juli und September 2021 lagen
diese jeweils bei ca. 700 Kfz/24 h, sodass hieraus gefolgert werden kann, dass die tatsachli-
chen Verkehrszunahmen der RétestraBe stidlich der BismarckstraBe bei ca. 70 % entspre-
chend 700 Kfz/24 h gelegen haben. Nérdlich der BismarckstraBe ist die RotestraBBe eine Ein-
bahnstraBe in nordlicher Fahrtrichtung. Daher liegen die Querschnittsbelastungen deutlich
unter den Verkehrsbelastungen suidlich der BismarckstraBe. Aus diesem Grund ergaben
auch die Verkehrszunahmen von ca. 500 Kfz/24 h prozentual betrachtet eine Verkehrszu-
nahme von ca. 125 % und somit einer ungefahren Verdoppelung der Verkehrsbelastungen.
Diese Verkehrsbelastungen sind jedoch weiterhin in einem vertraglichen Bereich und liegen
in &hnlicher GréBenordnung wie es auch auf den restlichen WohnstraBBen festgestellt werden
konnte. Absolut betrachtet hat die LudwigstraBe im Abschnitt zwischen Schwabstrae und
RotestraBe die hdchsten Verkehrszunahmen aufzunehmen. Diese lagen im September 2021
bei ca. 1.000 Kfz/24 h entsprechend bei ca. 53 %. In &hnlicher GréBenordnung lagen die
Verkehrsverlagerungen und damit Zunahmen auf der LudwigstraBe auch im Juli 2021. Die
GutbrodstraBe ist wiederum deutlich geringer zusatzlich belastet. Dies sind ca. 200 Kfz/24 h
und entspricht einer prozentualen Mehrbelastung von ca. 25 %. Die Verkehrszunahmen im
Dezember 2020 lagen mit ca. 400 Kfz/24 h Uber diesen Werten. Da jedoch sowohl im
Juli 2021 als auch im September 2021 identische Verkehrsstarken im Zuge der Gut-
brodstraBe festgestellt werden konnte, wird davon ausgegangen, dass die tatséchlichen Ver-
kehrszunahmen mit ca. 200 Kfz/24 h entsprechend ca. 25 % in einem absolut betrachtet
untergeordneten Bereich liegen. Sdmtliche weiteren StraBenziige konnten Verkehrsabnah-
men aufweisen. Diese lagen gerade im Zuge der SchwabstrafBe in einer signifikanten GréBen-
ordnung von zumindest 1.500 Kfz/24 h.

Nachstehend ist ein Diagramm dargestellt, das die Summenquerschnittsbelastungen ent-
sprechend Tabelle Anlage 18 gegenuUberstellt.
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Es ist darauf hinzuweisen, dass diese Gegen(iberstellung nicht den tatsdchlichen Gesamtver-
kehr im Untersuchungsgebiet darstellt, sondern es sich lediglich aus der Summe der Quer-
schnittsbelastungen ergibt. Zudem kann hieraus auch nicht die Verkehrserzeugung im Un-
tersuchungsgebiet sowie der entsprechende Durchgangs- und damit Fremdverkehr abgelei-
tet werden. Die Summen der Zahlungen Juli 2021 bzw. September 2021 zeigen jedoch ins-
gesamt einen signifikanten Rickgang der Verkehrsbelastungen im Untersuchungsgebiet.
Dies kann unter Umstédnden auch darauf zurtickgefihrt werden, dass durch die Sperrung
der BismarckstraBe Fremdverkehre verlagert werden, die bislang von der RotebihlstraBe
Uber RétestraBe und BismarckstraBBe, SchwabstraBe Nord verlaufen sind. Insgesamt lasst die
Zusammenstellung jedoch erkennen, dass die Sperrung der BismarckstraBe nicht zu einer
Erhdhung des Verkehrsaufkommens im Untersuchungsgebiet gefihrt hat, sondern in der
Summe eine Verbesserung der Ist-Situation ohne Sperrung der BismarckstraBBe eingetreten
ist. Ausnahmen sind hierbei die LudwigstraBe, die RétestraBe und die Gutbrodstrale, die, wie
bereits erwahnt, teilweise signifikante Verkehrszunahmen aufzuweisen haben.

Nachstehend ist eine Auswertung aus den Dauerzahlungen Uber Seitenradarmessgerat hin-
sichtlich der gefahrenen Geschwindigkeiten am Bismarckplatz im Vorher- und Nachher-Ver-
gleich dargestellt.
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Geschwindigkeiten zulassig V85
Bismarckplatz km/h km/h
Sep 19 50 42
Dez 20 30 39
Jul 21 30 45
Sep 21 30 40

Es ergibt sich hieraus, dass die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ohne
Umbau des Bismarckplatzes bzw. der SchwabstraBBe zu keinen signifikanten Verbesserungen
der gefahrenen Geschwindigkeiten geflihrt hat. Die V85-Geschwindigkeit (von 85 % aller Ver-
kehrsteilnehmer eingehalten) lag im Méarz 2019 bei ca. 42 km/h, im Dezember 2020 die V85-
Geschwindigkeit bei 39 km/h, im Juli 2021 bei 45 km/h und im September 2021 bei 40 km/h.
Dies bedeutet, dass der Umbau der SchwabstraBe im Bereich Bismarckplatz auf insgesamt
zwei Fahrstreifen und gleichzeitiger Aufgabe der Busbuchten keinen signifikanten Anderun-
gen im Geschwindigkeitsniveau und daher auch zu der Streckenleistungsfahigkeit im Bereich
Bismarckplatz geflihrt hat. Die Buskaps am StraBenrand fliihren daher nicht zu einer deutli-
chen Verschlechterung der Verkehrsabwicklung im Zuge der SchwabstraBe im Bereich Bis-
marckplatz gefiihrt. Die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten sind somit durch den Um-
bau des Bismarckplatzes maBgeblich beeinflusst werden, um auch die tatsdchliche Redu-
zierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h erreichen zu kénnen.

4. Einstufung der Verkehrshelastungen nach RASt-06 — Vorschldge zur Verbesserung der Verkehrs-
abwicklung
Die LudwigstraBe hat absolut betrachtet die héchsten Verkehrszunahmen im Untersuchungs-
gebiet durch die Sperrung der BismarckstraBe erfahren. Dies wurde bereits im ersten Bericht
zur verkehrsrechtlichen Anordnung prognostiziert und beschrieben. Die Gesamtverkehrsbe-
lastung von nun 3.900 Kfz/24 h liegen jedoch noch in einer GréBenordnung, die aus verkehr-
licher Sicht, insbesondere auch am Knotenpunkt mit der SchwabstraBe, abwickelbar ist. Um
dies auch entsprechend zu plausibilisieren, wurde eine Einstufung der Verkehrsbelastungen
im Zuge der LudwigstraBe nach RASt-06 (Richtlinie fur die Anlage von StadtstraBen, 2006)
durchgefiihrt. In diesen sind flr alle StraBenkategorien entsprechende verkehrliche Einsatz-
grenzen auf Basis maximal stiindlicher Belastungen beschrieben. Die LudwigstraBe wird als
WohnstraBe eingestuft. WohnstraBen sind ErschlieBungsstraBen mit unterschiedlichen Be-
bauungsformen, ausschlieBlich Wohnen bei geringer LAngenentwicklung bis ca. 300 m. Die
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besonderen Nutzungsanspriche sind dabei Aufenthalt und Parken. Diese entspricht der
zweitniedrigsten Einstufung in StraBenkategorien und beschreibt die Situation in der Ludwig-
straBe sehr gut. Typische Randbedingungen und Anforderungen sind dabei, dass die Fahr-
bahnbreiten Pkw-Pkw-Begegnungen ermoglichen sollen. Gegebenenfalls sind hier Aus-
weichstellen flr die Begegnung Pkw — Mullfahrzeug anzuordnen. Die stiindliche Verkehrs-
stérke soll unter 400 Kfz/h im Querschnitt liegen.

In nachstehender Tabelle sind die Spitzenstundenbelastungen der LudwigstraBe auf Basis
der unterschiedlichen Zahltage dargestellt. Es ergibt sich hieraus, dass die maximalen stiind-
lichen Belastungen im September 2021 mit ca. 250 bzw. 260 Kfz/h ermittelt werden konnten.
Diese liegen deutlich unter den Einsatzgrenzen flir WohnstraBen nach RASt-06 mit 400 Kfz/h.

Spitzenstunde vormittags nachmittags
Datum Kfz/h Kfz/h
Sep 19 141 166
Dez 20 198 188
Jul 21 245 210
Sep 21 248 263

Der heutige Fahrbahnquerschnitt der LudwigstraBe kann mit ca. 8,50 m angegeben werden.
Dieser ist nachstehend dargestellt.

Hieraus ergibt sich, dass mit beidseitigem Parken am Fahrbahnrand und einem diesbez(ig-
lichen Raumbedarf von 2 m zwischen parkenden Fahrzeugen eine Restfahrbahn von 4,50 m
verbleibt. Dies ist fir den Begegnungsverkehr Pkw — Pkw entsprechend nachstehender Dar-
stellung aus der RASt-06 ausreichend.

Landeshauptstadt Stuttgart
Verkehrsversuch Bismarckplatz, Verkehrsmonitoring
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Unter Berlcksichtigung geringer Geschwindigkeiten, die im Verlauf der LudwigstraBBe vorlie-
gen, ist ein unterstes MaB von 4,10 m Fahrbahnbreite erforderlich. Dies wird mit 4,50 m in
der LudwigstralBe erreicht.

Somit kann grundsatzlich kein verkehrliches Ausschlusskriterium durch die Verkehrsverlage-
rungen und zu erwartenden Verkehrsbelastungen im Zuge der LudwigstraBBe bei gleichzeitiger
Sperrung der BismarckstraBe gesehen werden.

Um jedoch den Verkehrsfluss zu verbessern, wird vorgeschlagen, sowohl im EinmUndungs-
bereich der LudwigstraBe mit der RétestraBe als auch der LudwigstraBe mit der SchwabstraBe
den einzuhaltenden Einmindungsbereich zu vergréBern. Nachstehend ist auf Basis des ak-
tuellen Luftbildes der Knotenpunkt LudwigstraBe / SchwabstraBBe dargestellt.

Landeshauptstadt Stuttgart
Verkehrsversuch Bismarckplatz, Verkehrsmonitoring
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Es wird vorgeschlagen, zusatzlich nochmals auf beiden Seiten auf zwei Stellpléatze zu verzich-
ten, um den Einmindungsbereich zu verbreitern und hier entsprechenden Begegnungsver-
kehr zu ermdglichen.

Nachstehend ist der Bereich des Knotenpunktes der LudwigstraBe mit der RétestralBe darge-
stellt.

Als Besonderheit ist hier im Einmindungsbereich der stdlichen Rotestrale der verkehrsbe-
ruhigte Abschnitt in den Knotenpunkt baulich vorgezogen, was hier zu einer Reduzierung der
Verkehrsflache fUhrt. In einem ersten Schritt wird vorgeschlagen, den Einmindungsbereich
der LudwigstraBe in die RotestraBe weiter freizuhalten, was wiederum zu einem Verlust von
je zwei Stellplatzen auf beiden Seiten fiihren wiirde. Mittelfristig kann auch der Einmindungs-
bereich der stdlichen RétestraBe zurtickgebaut werden und der tatséchliche Knotenpunkts-
bereich entsprechend vergréBert werden. Dadurch kann die Begegnungssituation bzw. der
Verkehrsablauf am Knotenpunkt deutlich gesteigert werden.

Ftr den Abschnitt der LudwigstraBe zwischen RétestraBe und SchwabstraBBe wird zudem vor-
geschlagen, zumindest eine Ausweichstelle zu schaffen, um hier den Begegnungsfall Pkw —
Mdllfahrzeug entsprechend zu ermdglichen. Somit kénnte der entsprechende Verkehrsfluss
im Zuge der LudwigstraBBe deutlich verbessert werden.

Landeshauptstadt Stuttgart
Verkehrsversuch Bismarckplatz, Verkehrsmonitoring
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Grundsétzlich kann der Begegnungsfall auch durch die Aufgabe der Stellplatze auf einer
StraBBenseite erreicht werden, wobei bis zu einer ungefdhren Halbierung der vorhandenen
Stellplatze im Zuge der LudwigstraBe zwischen SchwabstraBe und RétestraBe flilhren wirde.
Durch eine wechselseitige Stellplatzanordnung kann hierdurch ein deutlich verbesserter Ver-
kehrsablauf erreicht werden, wobei dann auch der Begegnungsfall Pkw — Lkw bei einer Rest-
fahrbahn von ca. 6,50 m problemlos méglich wére.

5. Zusammenfassung
Die Sperrung der BismarckstraB3e, Verkehrsversuch zum Umbau des Bismarckplatzes, hat
erwartungsgemal zu Verkehrsverlagerungen gefthrt.

Am deutlichsten betroffen hiervon sind RétestraBe und LudwigstraBe zwischen SchwabstraBe
und RoétestraBe, wobei die LudwigstraB3e absolut betrachtet die héchsten Verkehrszunahmen
aufzunehmen hatte.

Zur Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen wurde ein Verkehrsmonitoring durchge-
fahrt. Hierzu wurden Verkehrszahlungen wahrend des Verkehrsversuchs zu drei unterschied-
lichen Zeitpunkten durchgeftihrt.

Die gefahrenen Geschwindigkeiten im Zuge der Schwabstrae haben sich durch den Ver-
kehrsversuch und Anordnung von Tempo 30 im Zuge der SchwabstraBe nicht maBgeblich
verandert. So bedarf es eines endglltigen Umbaus des Bismarckplatzes mit durchgehender
Schwabstrale.

Die aus der Sperrung der BismarckstraBe resultierenden Verkehrsverlagerungen haben auf
keinem Streckenabschnitt zu Verkehrsbelastungen gefiihrt, die sowohl stadtebaulich als auch
verkehrlich auBerhalb der StraBenkategorie WohnstraBe liegen.

Dies trifft auch auf die Ludwigstrae zu, die, wie bereits erwahnt, die héchsten absoluten
Verkehrszunahmen aufzunehmen hatte.

Durch entsprechende Einschrankungen im ruhenden Verkehr im Zuge der LudwigstraBBe zwi-
schen SchwabstraBe und RétestraBe einer Aufweitung in den Einmindungsbereichen und
einer Einrichtung von Ausweichstellen zum Begegnungsfall Pkw — Mullfahrzeug kann hier
der Verkehrsfluss maBgeblich gesteigert werden.

Landeshauptstadt Stuttgart
Verkehrsversuch Bismarckplatz, Verkehrsmonitoring
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Somit sind aus verkehrlicher Sicht zwar maBgebliche Verkehrsverlagerungen festzustellen,
diese fihren jedoch auf keinem Streckenabschnitt zu nicht mehr richtlinienkonformen Be-
lastungen und Einschréankungen in der grundsatzlichen Verkehrsqualitét und Leistungsfahig-
keit.

Ingenieurburo flr Verkehrswesen
Koehler & Leutwein GmbH & Co. KG

Datei: RK_Stuttgart_Bismarckplatz_Verkehrsmonitoring_2021-12-07
Datum: 08.12.2021
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Vergleich der Verkehrszdhlungen

vor wahrend Versuch
Zahlstelle Mrz19 | Dez 20 Zu/Abnahme Jul 21 Zu/Abnahme Sep 21 Zu/Abnahme

Bebelstralle westlich Gutbrodstralle 11500 12100 +600 +5% 10200 -1300 -11% 10600 -900 -8%
Gutbrodstralde sudlich Bebelstralle 800 1200 +400 +50% 1000 +200 +25% 1000 +200 +25%
Bebelstralle ostlich Gutbrodstralle 11700 12700 +1000 +9% 10800 -900 -8% 11200 -500 -4%
Schwabstralde sudlich BebelstralRe / Bismarckplatz 9700 9400 -300 -3% 9000 -700 7% 8200 -1500 -15%
Bebelstral3e 6stlich Schwabstralie 8300 8500 +200 +2% 7200 -1100 -13% 7500 -800 -10%
Schwabstralle nérdlich Bebelstralie 11000 11200 +200 +2% 10700 -300 -3% 9500 -1500 -14%
Ludwigstrafl’e westlich Schwabstralle 1900 2100 +200 +11% 2800 +900 +47% 2900 +1000 +53%
Schwabtrafle sudlich Ludwigstralle 11500 9600 -1900 “17% 9400 -2100 -18% 8600 -2900 -25%
BismarckstralRe westlich Rotestralle 1000 1500 +500 +50% 600 -400 -40% 700 -300 -30%
Paulusstrafle westlich Rotestralie 500 600 +100 +20% 400 -100 -20% 500 -0 -0%
Rotestralde nordlich Bismarckstralle 400 900 +500 +125% 900 +500 +125% 900 +500 +125%
Bismarckstral3e Ostlich Rotestralie 1500 900 -600 -40% 600 -900 -60% 600 -900 -60%
Rotestralde sudlich Bismarckstralie 1000 2100 +1100 +110% 1700 +700 +70% 1700 +700 +70%
Bismarckstrale westlich Schwabstralie 3200 0 -3200 -100% 0 -3200 -100% 0 -3200 -100%
Gutbrodstralde sudlich Bebelstralle 800 1200 +400 +50% 1000 +200 +25% 1000 +200 +25%

Summe der Querschnittsbelastungen 77700 75800 -1900 2% 68300 -9400 -12% 67200 -10500 -14%
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Im Rahmen des Verkehrsversuches ,,Bismarckplatz“ in Stuttgart wird entsprechend dem Auf-
trag der Landeshauptstadt Stuttgart (Amt fur Stadtplanung und Stadterneuerung) auf Grund-
lage unseres Angebotes vom 18.12.2020 der Bericht der schalltechnischen Untersuchung
vorgelegt.

1. Ausgangssituation
In Stuttgart soll die SchwabstraBe im Bereich des Bismarckplatzes umgestaltet und
dadurch aufgewertet werden. Hierzu wurden bereits MaBnahmen entwickelt, die proviso-
risch umgesetzt und deren Vertraglichkeit mit den Verkehrsteilnehmern in einem Verkehrs-
versuch Uberprift wurden. Dieser Versuch startete am 21. November 2020.

Anlage 1 zeigt eine Ubersicht Uber die értliche Situation.

Fir die schalltechnischen Untersuchung wird als maBgebliche MaBnahme die Sperrung der
BismarckstraBe zwischen SchwabstraBe und VogelsangstraBe fur den Kfz- Verkehr heran-
gezogen.

Im Rahmen der schalltechnischen Untersuchung ist zu untersuchen, welche Larmbelas-
tung durch die abschnittweise Sperrung der BismarckstraBe entstehen. Insbesondere wird
untersucht, ob die daraus resultierende Verkehrsverlagerung eine Erhdhung der Verkehrs-
larmemissionen auf bestehende Wohnnutzungen im Umfeld und ob hierdurch maBgebliche
Betroffenheiten entstehen. Grundlage hierzu bietet die 16. BImSchV (Verkehrslarmschutz-
verordnung).

2. Vorgehensweise
Fir die Berechnung der Larmsituation im Umfeld des Plangebietes wurden zunachst die
zur Verfligung gestellten Unterlagen in ein computergestiitztes Rechenprogramm zur Erstel-
lung eines dreidimensionalen Ausbreitungsmodelles eingearbeitet. Hierbei wurden Katas-
terdaten mit den Gebaudegrundrissen aus dem dreidimensionalen Stadtmodell der Lan-
deshauptstadt Stuttgart verwendet. Weiterhin wurde das verkehrstechnische Konzept unse-
res Blros im Auftrag der Stadt Stuttgart mit Stand vom 27.05.2019 eingearbeitet.

Die Ermittlung des StraBenverkehrslarms erfolgte auf Grundlage der Verkehrszahlungen am
21. bzw. 28.03.2019 vor dem Verkehrsversuches und am 23.09.2021 wahrend des Ver-
kehrsversuches. Die Berechnung erfolgte dabei nach den Richtlinien fir den Larmschutz
an StraBen, RLS-19.

Landeshauptstadt Stuttgart
Schalltechnische Untersuchung zum Verkehrsversuch Bismarckplatz
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Zur Darstellung der Larmsituation wurden Ladrmisophonenkarten berechnet, sowie an maB-
geblichen Gebaudefronten die jeweiligen Fassadenpegel der einzelnen Stockwerke flr den
Tages- und Nachtzeitraum ermittelt und dargestellt. Die Durchfihrung der Berechnungen
erfolgte mit dem Berechnungsprogramm SoundPLAN, Version 8.2.

Die auf Basis von dreidimensionalen Schallausbreitungsmodellen rechnerisch ermittelten
sogenannten Beurteilungspegel Lr dienen zum Vergleich der in DIN-Normen, Verordnun-
gen und Richtlinien vorgegebenen Orientierungs-, Immissionsricht- oder Grenzwerten,
bildet jedoch nicht zwingend die subjektive Einstellung einzelner Betroffener zu den
Gerauschverhéltnissen vollstédndig ab.

Far die Beurteilung der Larmeinwirkungen wurden die in der Larmvorsorge im Stadtebau
und in der Bauleitplanung geltenden Orientierungswerte der DIN 18005 (Schallschutz im
Stadtebau), 1987/2002 berucksichtigt. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass die DIN 18005
lediglich Orientierungswerte vorgibt, die zur Abwagung heranzuziehen sind. Die Bestim-
mungen und Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung)
werden ergadnzend als Abwagungsgrundlage flr Verkehrslarm herangezogen.

Anlage 2 zeigt die fUr die Berechnung und Beurteilung zugrunde gelegten Verordnungen,
Normen und Richtlinien.

Das Umfeld des Bismarckplatzes wird aufgrund der Strukturen mit der Nutzungsfestset-
zung Allgemeines Wohngebiet (WA) im Rahmen der schalltechnischen Untersuchung be-
urteilt.

3. Grundlagen der Untersuchung
3.1 Berechnungsgrundlagen StraBenverkehrslarm
Die Berechnung des StraBenverkehrslarms im Analysefall erfolgte auf Grundlage der
Verkehrszéhlung unseres Biros im Auftrag der Stadt Stuttgart am 21. bzw. 28.03.2019.

Dabei ergeben sich am Bismarckplatz Querschnittsbelastungen auf der SchwabstraBe
von 11.900 Kfz/24h, auf der BismarckstraBe Belastungen von 3.200 Kfz/24h. Der
Schwerverkehrsanteil liegt bei 3,4% auf der SchwabstraBe und bei 2,2% auf der Bis-
marckstraBe.

Die Anlage 3.1-A zeigt die sich einstellenden Verkehrslarmbelastungen der einzelnen
maBgeblichen StraBenabschnitte flir den Nullfall mit den flr die Schallausbreitungsbe-
rechnung maBgeblichen Parameter wie Schwerverkehrsanteil fur leichte und schwere

Landeshauptstadt Stuttgart
Schalltechnische Untersuchung zum Verkehrsversuch Bismarckplatz
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Lkw sowie die zuldssige Hochstgeschwindigkeit. Dabei wurde auf der SchwabstraBe ei-
ne Geschwindigkeit von 30 km/h angesetzt um den Effekt der Sperrung der Bismarck-
straBe isoliert betrachten zu kdnnen. Zuschlage flir Steigungen wurden entsprechend
den Vorgaben der RLS-19 vergeben. Zuschlage fur Knotenpunkte im Umfeld waren an
dem Knotenpunkt Bebel- / SchwabstraBe und Schwab- / LudwigsstraBe flir Lichtsignal-
anlagen zu vergeben.

Far den Planfall (Verkehrsversuch mit abschnittweiser Sperrung der BismarckstraBe)
wurden die Verkehrsmengen der Verkehrszdhlung unseres Blros im Auftrag der
Stadt Stuttgart vom 23.09.2021 angesetzt. Dabei ergeben sich am Bismarckplatz
Querschnittsbelastungen auf der SchwabstraBe von 7.900 Kfz/24 h, der Abschnitt der
gesperrten BismarckstraBe wurde nicht berlcksichtigt. Der Schwerverkehrsanteil liegt
bei 4,1% auf der SchwabstraBe. Anlage 3.1-B zeigt die Belastungen fur die maBgeb-
lichen StraBenabschnitte fur den Prognose-Planfall.

3.2 Beurteilungsgrundlagen
DIN 18005 (Schallschutz im Stadtebau)
Die sich aus dem jeweiligen Bewertungsverfahren ergebenden Beurteilungspegel fiir
die jeweiligen Immissionsorte werden zunachst nach der fur die stadtebauliche Planung
gliltigen Richtlinie DIN 18005 (Schallschutz im Stadtebau) beurteilt.

Die in der DIN 18005 angegebenen Orientierungswerte betragen jeweils fur den Tages-
und Nachtzeitraum (6:00 bis 22:00 Uhr / 22:00 bis 6:00 Uhr) in dB(A) als Uberblick:

DIN 18005 "~ Verkehrslsm
E::ir;(; hWa?Jr;régg?;(taée (WR), Wochenendhausgebiete, 50 / 40 dB(A)
'(A\ll\llgse),mg;rrfp\i,\r/w%g:]agtsgeegﬁe é;/VA), Kleinsiedlungsgebiete 55 / 45 dB(A)
Friedhofe, Park- und Kleingartenanlagen 55/ 55 dB(A)
Besondere Wohngebiete (WB) 60 /45 dB(A)
Dorf- und Mischgebiete (MI) 60 / 50 dB(A)
Kerngebiete (MK) und Gewerbegebiete (GE) 65 /55 dB(A)

Landeshauptstadt Stuttgart
Schalltechnische Untersuchung zum Verkehrsversuch Bismarckplatz
-Erlduterungsbericht-
Seite 3



KOEHLER & LEUTWEIN %&
Ingenieurbiro fur Verkehrswesen

Es ist anzumerken, dass die Orientierungswerte der DIN 18005 empfohlene Richtwerte
darstellen, von denen im Einzelfall beim Vorliegen anderer entgegengesetzter Interes-
sen mit entsprechender Begriindung abgewichen werden kann (DIN 18005, Teil 1,
Beiblatt 1, Ziffer 1.2). In einem solchen Fall sind geeignete MaBnahmen, wie
z. B. aktiver Schallschutz, entsprechende Gebdudeanordnung, Grundrissgestaltung
oder alternative planrechtliche Festsetzungen zum baulichen Schallschutz vorzusehen
und planrechtlich abzusichern.

16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung):

Weiterhin wurde die 16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung Juni 1990) heran-
gezogen. Deren Bestimmungen und Grenzwerte gelten rechtsverbindlich im Fall von
NeubaumaBnahmen oder wesentlichen Anderungen von Verkehrswegen.

Nach § 1 der 16. BImSchV ist eine Anderung wesentlich, wenn eine StraBe um einen
oder mehrerer durchgehende Fahrstreifen fir den Kraftfahrzeugverkehr erweitert wird
oder durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu
andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarm um mindestens 3 dB(A) oder auf
mindestens 70 dB(A) am Tag oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhéht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu &n-
dernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70 dB(A) am Tage
oder 60 dB(A) in der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff erhéht wird.

Die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV betragen fir den Tages- und Nachtzeit-
raum:

16. BimSchV Verkehrslarm

Krankenhauser, Kurheimen, Schulen, und Altenheime 57 / 47 dB(A)
Reine Wohngebiete (WR), allgemeine Wohngebiete (WA) und

. & . (WR), allg & (WA) 59 /49 dB(A)
Kleinsiedlungsgebiete
Kern-, Dorf- und Mischgebiete (MI) 64 / 54 dB(A)
Gewerbegebiete (GE) 69 /59 dB(A)

Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrs-
gerdusche ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung gegebenenfalls durch
SchallschutzmaBnahmen sicherzustellen, dass die oben genannten Immissionsgrenz-
werte nicht Gberschritten werden.

Landeshauptstadt Stuttgart
Schalltechnische Untersuchung zum Verkehrsversuch Bismarckplatz
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Die Regelungen und die Grenzwerte der 16. BiImSchV werden auch als Zumutbarkeits-
grenze im Abwagungsprozess herangezogen. Die |Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV liegen dabei fur die einzelnen Gebietsausweisungen flr den Tages- und
Nachtzeitraum um jeweils 4 dB(A) hoher als die Orientierungswerte der DIN 18005
(Schallschutz im Stadtebau) ftr Verkehrslarm.

Entsprechend den Regelungen der 16. BImSchV §1, Absatz 2, Satz 2, auch bei relativ
geringen Erhdhungen der Beurteilungspegel von Werten Uber 70 dB(A) im Tageszeit-
raum und Gber 60 dB(A) im Nachtzeitraum einen erheblichen baulichen Eingriff zu
definieren, sieht auch die aktuelle Rechtsprechung bei der Erhéhung der Beurteilungs-
pegel ab Werten von 70/60 dB(A) im Tages-/ Nachtzeitraum (Sanierungswerte) eine er-
héhte Abwagungsrelevanz im Rahmen von Bebauungsplanverfahren.

Als Schwellenwerte flir Maximalbelastungen werden bei der Ausweisung von Neubau-
vorhaben die Werte von 67/57 dB(A) berlcksichtigt, welche als Grenze fur Sanie-
rungsmaBnahmen der Deutschen Bahn oder der StraBenbaulasttrager klassifizierter
StraBen angesetzt werden. Diese liegen damit noch etwas unter den Schwellenwerten
zur Gesundheitsgefahrdung, sie bedeuten jedoch auch eine Grenze der Mdglichkeiten
von passiven LarmschutzmaBnahmen in Form von entsprechend gedampften AuBen-
bauteilen und dabei vor allem von Fensterflachen.

4. Ergebnisse Schallausbreitungsberechnungen Verkehrslarm
Neben den einzelnen Larmemittenten wurden die umgebende Bebauung sowie die topo-
grafischen Verhéltnisse zur Berlcksichtigung von Bebauungsdampfung und Reflexionen in
die Berechnung einbezogen. Die Ergebnisse werden als Larmisophonenkarten in einer
Hdhe von 4,0 m Uber Geldnde dargestellt und weiterhin an maBgeblichen Gebaudefronten
die jeweils héchsten Fassadenpegel, die sich in den Erd- bzw. Obergeschossen errechnen.

4.1 Verkehrslarm Nulifall
Die Anlagen 4.1-d/n zeigen die Larmbelastung durch Verkehrslarm ohne den Verkehrs-
versuch im Tages- und Nachtzeitraum. Flr den Tageszeitraum ergeben sich an der
SchwabstraBe Belastungen von bis zu ca. 67 dB(A), welche oberhalb der
Orientierungswerte der DIN 18005 fiir allgemeine Wohngebiete liegen. Die Grenzwerte
der 16. BImSchV werden ebenfalls Gberschritten. Im Umfeld des Bismarckplatztes
liegen die Belastungen in einer Héhe von ca. 55 bis 59 dB(A) und damit oberhalb der
Orientierungswerte, aber unterhalb der Grenzwerte der 16. BImSchV. Die Belastungen
in der Ludwigs- und RoétestraBe liegen zwischen ca. 51 und 58 dB(A) und damit in
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Einzelféllen Uber den Orientierungswerten aber nicht Uber den Grenzwerten der
16. BImSchV.

Im Nachtzeitraum liegen die Larmbelastungen in der SchwabstraBe zwischen
ca. 55 dB(A) und 60 dB(A) und damit deutlich sowohl tiber den Orientierungswerten
der DIN 18005 als auch den Grenzwerten der 16. BImSchV fir allgemeine Wohnge-
biet. Im Umfeld des Bismarckplatztes liegen Belastungen von ca. 47 bis 51 dB(A) vor.
Diese liegen damit oberhalb der Orientierungswerte der DIN 18005, in Einzelfallen
oberhalb der Grenzwerte der 16. BImSchV. Die Belastungen in der Ludwigs- und
RotestraBe liegen zwischen ca. 43 und 51 dB(A) und damit in Einzelfallen (ber den
Orientierungswerten und nur in der LudwigsstraBe mit Uberschreitungen von
ca. 2 dB(A) tber den Grenzwerten der 16. BImSchV.

4.2 Verkehrslarm Planfall
Die Anlagen 4.2-d/n zeigen die La&rmbelastung unter Bertcksichtigung des Verkehrsver-
suches mit der abschnittsweisen Sperrung der BismarckstraBe. AuBerdem wurde fir
den Planfall die Verkehrszahlung vom 23.09.2021 zugrunde gelegt.

Es ergeben sich fiir den Tageszeitraum an der SchwabstraBe dhnliche Verhéltnisse wie
im Nullfall. Dabei liegen die Belastungen bei bis zu ca. 67 dB(A), welche oberhalb der
Orientierungswerte der DIN 18005 fir allgemeine Wohngebiete liegen. Die Grenzwerte
der 16. BImSchV werden ebenfalls Uberschritten. Im Umfeld des Bismarckplatztes
liegen die Belastungen bei ca. 51 bis 57 dB(A) und damit groBtenteils unterhalb der
Orientierungswerte der DIN 18005 und unterhalb der Grenzwerte der 16. BImSchV. Die
Belastungen in der Ludwigs- und RétestraBe liegen zwischen ca. 53 und 60 dB(A) und
damit in Einzelbereichen Uber den Orientierungswerten und in Einzelfallen an der Lud-
wigsstraBe 1 dB(A) tber den Grenzwerten der 16. BImSchV.

Im Nachtzeitraum werden die Orientierungswerte der DIN 18005 an allen berechneten
Fassadenpunkten der Schwab-, Ludwigs-, R6te- und Gutbrodstrae Uberschritten. An
allen weiteren berechneten Fassaden sind die Orientierungswerte unterschritten. Es
werden weiterhin in der SchwabstraBe Fassadenpegel von bis zu 59 dB(A) berechnet,
die Grenzwerte der 16. BImSchV werden deutlich, die Schwellenwerte zur Gesund-
heitsgefahrdung werden nicht Gberschritten. Im Umfeld des Bismarckplatztes werden
die Grenzwerte der 16. BImSchV fir allgemeines Wohngebiet nur in Einzelfallen und in
der LudwigstraBBe an den berechneten Fassaden Uberschritten.
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4.3 Auswirkungen des Planvorhabens auf das Umfeld durch Verlagerung der Verkehrshelas-
tung
Die Anlage 4.3-n zeigt die Differenzenkarte flir Verkehrslarm zwischen Planfall und
Nullfall im Nachtzeitraum und die sich damit ergebenden Veranderungen durch die
Verkehrslarmbelastungen. Es ergeben sich im Bereich des Bismarckplatzes
Pegelminderungen von ca. 1 bis 4 dB(A). Im Zuge der Bismarck-, Vogelsang- und
ElisabethenstraBe sind ebenfalls Pegelminderungen von bis zu 4 dB(A) berechnet wor-
den. In der LudwigsstraBe zwischen Schwab- und VogelsangstraBe werden noch
Pegelminderungen von 0,6 dB(A) erreicht.

Auf der LudwigsstraBe im Abschnitt zwischen Schwab- und RétestraBe wird hingegen
eine Erhbhung der Larmbelastung von 1,4 dB(A), auf der RotestraBBe zwischen Ludwig-
und BismarckstraBe eine Erhdhung von 2,8 dB(A), im EinbahnstraBenbereich eine
Erndhung von 2,4 dB(A) und auf der GutbrodstraBe in Richtung BebelstraBe
Erhdhungen von 0,5 dB(A) berechnet.

Es ergeben sich an keinem Immissionsort im Umfeld Erhdhungen der Larmbelastung
von mehr als 2 dB(A) bzw. aufgerundet 3 dB(A) bei gleichzeitiger Uberschreitung der
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV oder ein erstmaliges Uberschreiten der
Schwellenwerte von 70 dB(A) / 60 dB(A) im Tages- / Nachtzeitraum.

5. Beurteilung der Situation
Die Ergebnisse der Schallausbreitungsberechnung fur Verkehrslarm zeigen insbesondere
an der SchwabstraBe eine erhdhte bis hohe Belastung durch Verkehrslarm, jedoch werden
die Schwellenwerte zur Gesundheitsgefdhrdung nicht (berschritten. Rund um den
Bismarckplatz ergibt sich weiterhin eine erhéhte Belastung. In den umliegenden Strafen
und insbesondere durch die vorhandene Bebauung geschitzte Hinter- und Innenhdfe zei-
gen sich im Tages- und Nachtzeitraum vertragliche Belastungen durch Verkehrslarm.

Durch den Verkehrsversuch und der damit verbundenen abschnittsweisen Sperrung der
BismarckstraBe ergeben sich deutliche Verringerungen der Larmsituation im gesamten Be-
reich des Bismarckplatzes mit splirbaren Entlastungen in einem gréBeren Umfeld. Auf der
Ludwigs-, Réte,- und GutbrodstraBe zeigen sich im Nachtzeitraum Erhdhungen von bis zu
2,8 dB(A), jedoch sind im Nullfall die Grenzwerte der 16. BImSchV nicht Gberschritten und
durch die MaBnahme werden die Beurteilungspegel nicht erstmalig auf Gber 70 dB(A) tags
oder 60 dB(A) nachts berschritten. Damit ergibt sich in Anlehnung an die 16. BImSchV
keine maBgebliche Anderung.
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6. Qualitit der Prognose

Die Qualitdt der angegebenen Beurteilungspegel ist abhangig von der Genauigkeit der
Emissionsdaten, wie z. B. Schallleistungspegel, berticksichtigte Einwirkungsdauer, digitali-
sierte Lage usw. Die Ansatze der Ldrmquellen entsprechen dabei den vorgegebenen Richt-
linien oder aktuellen Verdffentlichungen fur LA&rmquellen, wie Lkw-Fahrten oder Luftungsan-
lagen, deren Ansétze in der Regel einen Sicherheitszuschlag als ,Worst Case“-Fall beinhal-
ten.

Bei der Erstellung des flr die Schallausbreitungsberechnung erforderlichen dreidimensio-
nalen Gelandemodells wird versucht, die zukUnftigen Situationen so genau wie méglich zu
simulieren. In dem Programm SoundPLAN der Fa. SoundPLAN GmbH werden dabei die
Berechnungen nach dem Stand der Technik (DIN ISO 9613-2) durchgefiihrt. Durch die
Verwendung von vorrangig digitalen georeferenzierten Plénen ist von einer héchsten Genau-
igkeit entsprechend dem Stand der Technik auszugehen. Mégliche Rechenungenauigkei-
ten gegeniber La&rmmessungen aufgrund von Annahmen einer mit-Wind-Situation oder
Ungenauigkeiten des Rechenprogramms in Hohe von bis zu 0,5 dB(A), die sich nicht ge-
genseitig ausgleichen, werden durch die ,,Worst Case“-Ansatze der Schallemissionsquellen
zumindest ausgeglichen.

Landeshauptstadt Stuttgart
Schalltechnische Untersuchung zum Verkehrsversuch Bismarckplatz
-Erlduterungsbericht-
Seite 8



KOEHLER & LEUTWEIN %
Ingenieurbiro fur Verkehrswesen
1. Zusammenfassung

Im Rahmen des Verkehrsversuches ,Bismarckplatz* in Stuttgart wurde unter Berlcksichti-
gung des StraBenverkehrslarms eine schalltechnische Untersuchung aufgestellt. Die zu er-
wartenden Larmemissionen und —immissionen wurden entsprechend geltenden Richtlinien
berechnet und nach DIN 18005 (Schallschutz im Stddtebau) und der 16. BImSchV (Ver-
kehrslarmschutzverordnung) beurteilt.

Durch Verkehrslarm ergeben sich an der SchwabstraBe erhthte bis hohe Belastungen. Da-
bei werden die Grenzwerte der 16. BImSchV Uber- die Schwellenwerte der Gesundheitsge-
fahrdung unterschritten. Rund um den Bismarckplatz ergibt sich weiterhin eine erhéhte Be-
lastung, in den umliegenden StraBen und insbesondere durch die vorhandene Bebauung
geschitzte Hinter- und Innenhoéfe zeigen sich im Tages- und Nachtzeitraum vertragliche
Belastungen durch Verkehrslarm, dabei werden die Grenzwerte der 16. BImSchV nur in
Einzelfallen Gberschritten.

In der SchwabstraBBe, am Bismarckplatz und dessen Umfeld zeigen sich deutliche Verringe-
rungen der Larmbelastung.

Auf dem bestehenden StraBennetz der Ludwigs- Réte und GutbrodstraBe ergibt sich zwar
eine Erhéhung der Larmbelastung von 2,8 dB(A) aber zugleich keine Uberschreitungen der
Grenzwerte der 16. BImSchV bei keiner erstmaligen Uberschreitung von 70 dB(A) tags
oder 60 dB(A) nachts. Die positiven Entlastungen im Umfeld des Bismarckplatzes Gberwie-
gen die Erhéhungen in Teilbereichen.

Der Ausfihrung der MaBnahmen des Verkehrsversuches und der damit verbundenen, ab-
schnittsweisen Sperrung der BismarckstraBe fiir den Kfz-Verkehr stehen aus immissions-
schutzrechtlicher Sicht keine Bedenken entgegen.

Ingenieurblro flr Verkehrswesen
Koehler & Leutwein GmbH & Co. KG

Datei: RK_Stuttgart_Bismarckplatz_SU_2021-12-08
Datum: 08.12.2021

Landeshauptstadt Stuttgart
Schalltechnische Untersuchung zum Verkehrsversuch Bismarckplatz
-Erlduterungsbericht-
Seite 9
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LANDESHAUPTSTADT STUTTGART
SCHALLTECHNISCHE UNTERSUCHUNG 1
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Ingenieurbiro fur Verkehrswesen
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Verzeichnis der Gesetze, Verordnungen, Richtlinien und Normen
Larm-/Immissionsschutz

Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) mit 1. - 39. BImSchV:

Genehmigungsbeddrftige AnlagenVO, GenehmigungsverfahrensVO, StérfallVO, TA Luft, TA
Larm

Baugesetzbuch (BauGB):

Gesetze und Verordnungen zum Bau- und Planungsrecht

Baunutzungsverordnung (BauNVO):

Verordnung Uber die bauliche Nutzung der Grundstiicke

Bundesminister fur Verkehr (BMV):

Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990 (Bonn)

Anlage 2 zur 16. BImSchV: Schall 03(2012) - Berechnung des Beurteilungspegels fur
Schienenwege vom 17.07.2014

TA Larm:

Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes Immissionsschutzgesetz (Technische
Anleitung zum Schutz gegen Larm - TA Larm)

DIN ISO 9613, Teil 2:

Dampfung des Schalls bei der Ausbreitung im Freien, Ausgabe Oktober 1999

DIN 4109 mit Beiblatt 1 und 2:

Schallschutz im Hochbau, Anforderungen und Nachweise, Januar 2018

DIN 18005 Teil 1:

Schallschutz im Stadtebau, Grundlagen und Hinweise fir die Planung, Mai 1987 / Juli 2002
DIN 18005 Teil 1, Beiblatt:

Schalltechnische Orientierungswerte fir die stadtebauliche Planung, Mai 1987

DIN 45691:

Gerauschkontingentierung, Dezember 2006

VDI 2571:

Schallabstrahlung von Industriebauten, 1976

VDI 3760:

Berechnung und Messung der Schallausbreitung in Arbeitsraumen, Februar 1996

VDI 3770 mit Beiblatt 1 und 2:

Emissionskennwerte technischer Schallquellen Sport- und Freizeitanlagen, September 2012
BMV, Abteilung StraBenbau:

Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen RLS-19, Ausgabe 2020, Forschungsgesellschaft fur
StraBen- und Verkehrslarm, Kéln

Bayerisches Landesamt fir Umweltschutz: Schriftenreine Heft 89 - Parkplatzlarmstudie,
Untersuchung von Schallemissionen aus Parkplatzen, Autohéfen und Omnibusbahnhéfen, sowie
von Parkhausern und Tiefgaragen, 6. Auflage 2007

Hessische Landesanstalt fiir Umwelt und Geologie:

Technischer Bericht zur Untersuchung der Lkw- und Ladegerdusche auf Betriebs-gelanden von
Fachzentren, Auslieferungs-lagern, Speditionen und Verbrauchermarkten sowie weiterer typischer
Geréausche insbesondere von Verbrauchermarkten, Umwelt und Geologie Larmschutz 08/21

Heft 3, Wiesbaden 2005
LANDESHAUSPTSTADT STUTTGART

SCHALLTECHNISCHE UNTERSUCHUNG
ZUM VERKEHRSVERSUCH 2
»BISMARCKPLATZ"

KOEHLER & LEUTWEIN

Ingenieurblro fir Verkehrswesen




Stuttgart - SU Bismarckplatz

Emissionsherechnung StraBe

Nullfall
StraBe KM DTV vPkw | vLkw1 | vLkw2 | pLkw1 | pLkw2 | vPkw | vLkw1 |vLkw2 | pPkw |pLkw1| pLkw2 (Steig- L'w L'w
Tag Tag Tag Tag Tag Nacht | Nacht | Nacht | Nacht |Nacht| Nacht | ung Tag Nacht
Kfz/24h | km/h km/h km/h % % km/h | km/h | km/h % % % % dB(A) dB(A)
BebelstraBe 0,000 200 40 40 40 3,0 2,0 40 40 40 95,0 | 3,0 20 | 8, 61,85 54,25
BebhelstraBe 0,009 200 40 40 40 3,0 2,0 40 40 40 95,0 | 3,0 20 | 29 60,72 53,13
BebelstraBe 0,000 3700 40 40 40 6,9 2,0 40 40 40 91,1 | 6,9 20 | 3,7 76,77 69,17
BebelstraBe 0,053 3700 40 40 40 6,9 2,0 40 40 40 91,1 | 6,9 20 |-43| 75,50 67,91
BehelstraBe 0,101 | 3700 40 40 40 6,9 2,0 40 40 40 91,1 | 6,9 20 |-42| 74,27 66,67
BebelstraBe 0,000 ( 4600 40 40 40 6,9 2,0 40 40 40 91,1 | 6,9 20 | 33 75,11 67,51
BebelstraBe 0,055 4600 40 40 40 6,9 2,0 40 40 40 91,1 | 6,9 20 | 41 76,60 69,00
BebhelstraBe 0,118 | 4600 40 40 40 6,9 2,0 40 40 40 91,1 | 6,9 20 |-2,2| 717,68 70,08
BehelstraBe 0,000 | 4600 40 40 40 6,9 2,0 40 40 40 91,1 | 6,9 20 | 0,2 74,67 67,08
BehelstraBe 0,000 | 5000 40 40 40 4,2 2,0 40 40 40 93,8 | 4,2 20 | 24 74,78 67,19
BebelstraBe 0,000 ( 5100 40 40 40 4,7 2,0 40 40 40 93,3 | 4,7 20 | 29 717,82 70,23
BebelstraBe 0,046 (| 5100 40 40 40 4,7 2,0 40 40 40 93,3 | 4,7 20 | 4,0 76,73 69,13
BebhelstraBe 0,101 | 5100 40 40 40 4,7 2,0 40 40 40 93,3 | 4,7 20 | 4,0 75,34 67,74
BebelstraBe 0,000 | 6200 40 40 40 4,7 2,0 40 40 40 93,3 | 4,7 20 |-3,7| 76,94 69,35
BehelstraBe 0,042 | 6200 40 40 40 4,7 2,0 40 40 40 93,3 | 4,7 20 |-3,9| 78,08 70,48
BehelstraBe 0,000 | 6600 40 40 40 4,2 2,0 40 40 40 93,8 | 4,2 20 |-31 76,07 68,47
BismarckstraBe 0,000 ( 1000 30 30 30 2,0 2,0 30 30 30 96,0 | 2,0 20 |-4,1 66,28 58,68
BismarckstraBe 0,130 1500 30 30 30 3,0 2,0 30 30 30 95,0 | 3,0 20 |-5,0| 68,33 60,73
BismarckstraBle 0,227 | 3200 30 30 30 3,0 2,0 30 30 30 95,0 | 3,0 20 |-44| 71,54 63,94
GutbrodstraBe 0,000 900 30 30 30 1,5 1,0 30 30 30 975 | 1,5 1,0 |-4,9| 65,29 57,70
LudwigstraBe 0,000 ( 1900 30 30 30 1,6 1,0 30 30 30 974 | 1,6 10 |-2,8| 68,36 60,76
LudwigstraBe 0,049 ( 1900 30 30 30 1,6 1,0 30 30 30 974 | 1,6 1,0 |-2,7| 69,44 61,84
LudwigstraBe 0,088 | 1900 30 30 30 1,6 1,0 30 30 30 974 | 1,6 1,0 |-2,7| 70,58 62,98
RGLK1001 res
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Stuttgart - SU Bismarckplatz
Emissionsherechnung StraBe

Nullfall
StraBe KM DTV vPkw | vLkw1 | vLkw2 | pLkw1 | pLkw2 | vPkw | vLkw1 |vLkw2 | pPkw |pLkw1| pLkw2 (Steig- L'w L'w
Tag Tag Tag Tag Tag Nacht | Nacht | Nacht | Nacht |Nacht| Nacht | ung Tag Nacht
Kfz/24h | km/h km/h km/h % % km/h | km/h | km/h % % % % dB(A) dB(A)
LudwigstraBe 0,000 ( 2900 30 30 30 0,7 0,0 30 30 30 99,3 | 0,7 00 |47 | 7254 64,94
LudwigstraBe 0,043 ( 2900 30 30 30 0,7 0,0 30 30 30 99,3 | 0,7 00 |-50]| 71,34 63,74
LudwigstraBe 0,090 | 2900 30 30 30 0,7 0,0 30 30 30 99,3 | 0,7 00 |-47]| 70,14 62,55
PaulusstraBe 0,000 500 30 30 30 2,0 2,0 30 30 30 96,0 | 2,0 20 | 86 64,38 56,79
RotestraBe 0,000 400 30 30 30 2,0 2,0 30 30 30 96,0 | 2,0 20 |-11 62,10 54,50
RotestraBe 0,000 700 30 30 30 2,0 2,0 30 30 30 96,0 | 2,0 20 |06 64,53 56,93
RotestraBe 0,000 | 1000 30 30 30 1,0 1,0 30 30 30 98,0 | 1,0 1,0 | 35 65,52 57,93
SchwabstraBe 0,000 ( 9700 30 30 30 2,1 2,0 30 30 30 95,9 | 2,1 20 |-3,0| 77,82 70,23
SchwabstraBe 0,048 | 9700 30 30 30 2,1 2,0 30 30 30 95,9 | 2,1 20 |-55| 79,30 71,70
SchwabstraBe 0,000 | 9700 40 40 40 2,1 2,0 40 40 40 95,9 | 2,1 20 |-76| 81,29 73,69
SchwabstraBe 0,000 [ 10800 30 30 30 24 2,0 30 30 30 956 | 2,4 20 |-54| 76,87 69,28
SchwabstraBe 0,000 [ 10800 30 30 30 24 2,0 30 30 30 956 | 2,4 20 |-45]| 76,74 69,14
SchwabstraBe 0,000 ( 11500 30 30 30 2,6 1,0 30 30 30 96,4 | 2,6 1,0 | 2,1 76,30 68,70
SchwabstraBe 0,040 ( 11500 30 30 30 2,6 1,0 30 30 30 96,4 | 2,6 1,0 | 2,2 77,32 69,73
SchwabstraBe 0,088 [ 11500 30 30 30 2,6 1,0 30 30 30 964 | 2,6 10 | 22 78,52 70,92
SchwabstraBe 0,000 [ 11900 30 30 30 24 2,0 30 30 30 956 | 2,4 20 |-2,7| 76,96 69,36
SchwabstraBe 0,000 [ 11900 30 30 30 24 1,0 30 30 30 96,6 | 2,4 1,0 |-0,1 76,40 68,81
SchwabstraBe 0,000 ( 11900 30 30 30 24 1,0 30 30 30 96,6 | 2,4 1,0 | 4,1 79,57 71,98
SchwabstraBe 0,033 [ 11900 30 30 30 24 1,0 30 30 30 96,6 | 24 1,0 10,8 78,40 70,80
SchwabstraBe 0,000 11900 30 30 30 24 1,0 30 30 30 96,6 | 24 10 | 26 76,45 68,86
VogelsangstraBe 0,000 1100 30 30 30 1,0 0,8 30 30 30 98,2 | 1,0 08 |-1,7| 65,71 58,11
VogelsangstraBe 0,000 | 1400 30 30 30 1,0 0,4 30 30 30 98,6 | 1,0 04 |-3,1 66,60 59,00
RGLK1001 res
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Stuttgart - SU Bismarckplatz
Emissionsherechnung StraBe

Nullfall
Legende
Strale StraBenname
KM Kilometrierung
DTV Kfz/24h Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
vPkw Tag km/h zul. Geschwindigkeit Pkw Tag
vLkw1 Tag km/h Geschwindigkeit Lkw1 im Zeithereich
vLkw2 Tag km/h Geschwindigkeit Lkw2 im Zeithereich
pLkw1 Tag % Prozent Lkw1 im Zeitbereich
pLkw2 Tag % Prozent Lkw2 im Zeitbereich
vPkw Nacht km/h -
vLkw1 Nacht km/h Geschwindigkeit Lkw1 im Zeithereich
vLkw2 Nacht km/h Geschwindigkeit Lkw2 im Zeithereich
pPkw Nacht % Prozent Pkw im Zeithereich
pLkw1 Nacht % Prozent Lkw1 im Zeitbereich
pLkw2 Nacht % Prozent Lkw2 im Zeitbereich
Steig- ung % Langsneigung in Prozent (positive Werte Steigung, negative Werte Gefélle)
L'w Tag dB(A) Schallleistungspegel / Meter im Zeithereich
L'w Nacht dB(A) Schallleistungspegel / Meter im Zeithereich

RGLK1001.res
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Stuttgart - SU Bismarckplatz
Emissionsherechnung StraBe

Planfall
StraBe KM DTV vPkw | vLkw1 | vLkw2 | pLkw1 | pLkw2 | vPkw | vLkw1 |vLkw2 | pPkw |pLkw1| pLkw2 (Steig- L'w L'w
Tag Tag Tag Tag Tag Nacht | Nacht | Nacht | Nacht |Nacht| Nacht | ung Tag Nacht
Kfz/24h | km/h km/h km/h % % km/h | km/h | km/h % % % % dB(A) dB(A)
BebelstraBe 0,000 200 40 40 40 3,0 2,0 40 40 40 95,0 | 3,0 20 | 8, 61,85 54,25
BebhelstraBe 0,009 200 40 40 40 3,0 2,0 40 40 40 95,0 | 3,0 20 | 29 60,72 53,13
BebelstraBe 0,000 3700 40 40 40 7.1 2,0 40 40 40 90,9 | 7,1 20 | 3,7 76,79 69,19
BebelstraBe 0,053 3700 40 40 40 7.1 2,0 40 40 40 90,9 | 7,1 20 |-43| 75,53 67,93
BehelstraBe 0,101 | 3700 40 40 40 7,1 2,0 40 40 40 90,9 | 7,1 20 |-42| 74,29 66,69
BebelstraBe 0,000 ( 3800 40 40 40 7.1 2,0 40 40 40 90,9 | 7,1 20 | 33 74,30 66,70
BebelstraBe 0,055 3800 40 40 40 7.1 2,0 40 40 40 90,9 | 7,1 20 | 41 75,79 68,20
BebhelstraBe 0,118 | 3800 40 40 40 7,1 2,0 40 40 40 90,9 | 7,1 20 |-2,2| 76,87 69,27
BehelstraBe 0,000 | 3800 40 40 40 7,1 2,0 40 40 40 90,9 | 7,1 20 | 0,2 73,86 66,27
BehelstraBe 0,000 | 4700 40 40 40 5,0 2,0 40 40 40 93,0 | 5,0 20 | 24 74,60 67,01
BebelstraBe 0,000 ( 4700 40 40 40 4,7 2,0 40 40 40 93,3 | 4,7 20 | 29 711,47 69,87
BebelstraBe 0,046 | 4700 40 40 40 4,7 2,0 40 40 40 93,3 | 4,7 20 | 4,0 76,37 68,78
BebhelstraBe 0,101 | 4700 40 40 40 4,7 2,0 40 40 40 93,3 | 4,7 20 | 4,0 74,98 67,39
BebelstraBe 0,000 6300 40 40 40 4,7 2,0 40 40 40 93,3 | 4,7 20 |-3,7| 77,01 69,41
BehelstraBe 0,042 | 6300 40 40 40 4,7 2,0 40 40 40 93,3 | 4,7 20 |-3,9| 78,14 70,55
BehelstraBe 0,000 | 6500 40 40 40 4,8 2,0 40 40 40 93,2 | 4,8 20 |-31 76,07 68,47
BismarckstraBe 0,130 600 30 30 30 1,0 0,4 30 30 30 98,6 | 1,0 04 |-50| 63,06 55,46
BismarckstraBle 0,000 700 30 30 30 1,0 0,7 30 30 30 98,3 | 1,0 0,7 |-4,1 63,84 56,25
GutbrodstraBe 0,000 | 1000 30 30 30 2,3 1,0 30 30 30 96,7 | 2,3 1,0 |-4,9| 65,90 58,30
LudwigstraBe 0,000 ( 2300 30 30 30 1,3 0,5 30 30 30 98,2 | 1,3 05 |-4,7| 72,00 64,40
LudwigstraBe 0,043 2300 30 30 30 1,3 0,5 30 30 30 98,2 | 1,3 05 |-50/| 70,81 63,21
LudwigstraBe 0,090 [ 2300 30 30 30 1,3 0,5 30 30 30 98,2 | 1,3 05 |-4,7| 69,61 62,01
LudwigstraBe 0,000 | 2900 30 30 30 1,3 0,5 30 30 30 98,2 | 1,3 05 |-2,8| 69,86 62,26
RGLK1003.res
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Stuttgart - SU Bismarckplatz
Emissionsherechnung StraBe

Planfall
StraBe KM DTV vPkw | vLkw1 | vLkw2 | pLkw1 | pLkw2 | vPkw | vLkw1 |vLkw2 | pPkw |pLkw1| pLkw2 (Steig- L'w L'w
Tag Tag Tag Tag Tag Nacht | Nacht | Nacht | Nacht |Nacht| Nacht | ung Tag Nacht
Kfz/24h | km/h km/h km/h % % km/h | km/h | km/h % % % % dB(A) dB(A)
LudwigstraBe 0,049 ( 2900 30 30 30 1,3 0,5 30 30 30 98,2 | 1,3 05 |-2,7| 70,94 63,34
LudwigstraBe 0,088 | 2900 30 30 30 1,3 0,5 30 30 30 98,2 | 1,3 05 |-2,7| 72,08 64,48
PaulusstraBe 0,000 500 30 30 30 1,0 0,1 30 30 30 98,9 | 1,0 0,1 8,6 62,90 55,30
RotestraBe 0,000 900 30 30 30 2,0 0,8 30 30 30 97,2 | 2,0 08 |-1,1 65,02 57,42
RotestraBe 0,000 900 30 30 30 1,5 0,8 30 30 30 97,7 | 1,5 0,8 |06 64,93 57,33
RotestraBe 0,000 | 1900 30 30 30 1,5 1,1 30 30 30 974 | 1,5 1,1 3,5 68,46 60,86
SchwabstraBe 0,000 | 7900 30 30 30 2,6 1,0 30 30 30 964 | 2,6 1,0 |-0,1 74,66 67,06
SchwabstraBe 0,000 | 7900 30 30 30 2,6 1,0 30 30 30 964 | 2,6 1,0 | 2,6 74,71 67,11
SchwabstraBe 0,000 | 8100 30 30 30 2,1 2,0 30 30 30 95,9 | 2,1 20 |-54]| 175,57 67,98
SchwabstraBe 0,000 8100 30 30 30 2,1 2,0 30 30 30 95,9 | 2,1 20 |-45]| 75,44 67,84
SchwabstraBe 0,000 | 8100 30 30 30 2,1 2,0 30 30 30 95,9 | 2,1 20 |-2,7| 75,24 67,64
SchwabstraBe 0,000 ( 8200 30 30 30 2,1 2,0 30 30 30 95,9 | 2,1 20 |-3,0| 77,10 69,50
SchwabstraBe 0,048 | 8200 30 30 30 2,1 2,0 30 30 30 95,9 | 2,1 20 |-55]| 78,57 70,97
SchwabstraBe 0,000 ( 8200 30 30 30 2,6 1,0 30 30 30 96,4 | 2,6 1,0 | 4,1 77,99 70,39
SchwabstraBe 0,033 | 8200 30 30 30 2,6 1,0 30 30 30 964 | 2,6 1,0 | 0,8 76,82 69,22
SchwabstraBe 0,000 | 8200 40 40 40 2,1 2,0 40 40 40 95,9 | 2,1 20 |-76| 80,56 72,96
SchwabstraBe 0,000 | 8600 30 30 30 24 2,0 30 30 30 956 | 2,4 20 | 2,1 75,49 67,89
SchwabstraBe 0,040 ( 8600 30 30 30 24 2,0 30 30 30 95,6 | 2,4 20 | 2,2 76,52 68,92
SchwabstraBe 0,088 | 8600 30 30 30 24 2,0 30 30 30 956 | 24 20 |22 71,72 70,12
VogelsangstraBe 0,000 500 30 30 30 1,0 0,3 30 30 30 98,7 | 1,0 0,3 |-3,1 62,06 54,47
VogelsangstraBe 0,000 600 30 30 30 2,0 1,6 30 30 30 96,4 | 2,0 16 |-1,7| 63,67 56,07
RGLK1003.res
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Stuttgart - SU Bismarckplatz
Emissionsherechnung StraBe

Planfall
Legende
Strale StraBenname
KM Kilometrierung
DTV Kfz/24h Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
vPkw Tag km/h zul. Geschwindigkeit Pkw Tag
vLkw1 Tag km/h Geschwindigkeit Lkw1 im Zeithereich
vLkw2 Tag km/h Geschwindigkeit Lkw2 im Zeithereich
pLkw1 Tag % Prozent Lkw1 im Zeitbereich
pLkw2 Tag % Prozent Lkw2 im Zeitbereich
vPkw Nacht km/h -
vLkw1 Nacht km/h Geschwindigkeit Lkw1 im Zeithereich
vLkw2 Nacht km/h Geschwindigkeit Lkw2 im Zeithereich
pPkw Nacht % Prozent Pkw im Zeithereich
pLkw1 Nacht % Prozent Lkw1 im Zeitbereich
pLkw2 Nacht % Prozent Lkw2 im Zeitbereich
Steig- ung % Langsneigung in Prozent (positive Werte Steigung, negative Werte Gefélle)
L'w Tag dB(A) Schallleistungspegel / Meter im Zeithereich
L'w Nacht dB(A) Schallleistungspegel / Meter im Zeithereich
RGLK1003.res
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Zusammenfassung

Im Rahmen der Sanierung des Gebiets Stuttgart 28 - BismarckstralRe - wird der
Bismarckplatz neugestaltet. Hierzu wird eine Versuchsphase mit Provisorien durch-
gefihrt, in der das zukiinftige Verkehrskonzept provisorisch simuliert wird [24].

Auf der Grundlage der verkehrlichen Auswirkungen wird in der vorliegenden luft-
hygienischen Untersuchung in einer Vorher- und Nachher-Betrachtung die nach Um-
gestaltung des Bismarckplatzes zu erwartenden Auswirkungen auf die Luftschad-
stoffbelastung ermittelt und bewertet.

Es wurde fiir die Vorher-Situation 2019 und die Nachher-Situation 2021 nach provi-
sorischer Umsetzung des Verkehrskonzeptes [13] die verkehrsbedingte Luftschad-
stoffbelastung ermittelt. Es wurden die durch den Stral3enverkehr verursachten
Schadstoffemissionen fur Stickstoffoxide NOx (Summe aus NO und NOz) und Fein-
staubpartikel (PM10) sowie die daraus resultierenden Immissionen ermittelt. Die
Immissionen wurden anhand der Grenzwerte der 39. BImSchV [11] bewertet.

Die Grundlage fur die durchgefuhrten Immissionsprognosen sind Berechnungen mit
dem Stromungs- und Ausbreitungsmodell MISKAM unter Beriicksichtigung der Be-
bauung. Die Emissions- und Immissionsprognosen wurden auf Grundlage der Ver-
kehrsanalyse 2019 [21] und der Verkehrszéahldaten 2021 [23] durchgefihrt.

Die ermittelten Feinstaubimmissionen (PMio) unterschreiten in der Vorher-Situation
2019 und in der Nachher-Situation 2021 deutlich die Grenzwerte nach 39. BImSchV.
Die PMio-Jahresmittelwerte sind auch an den stralBennahen Gebauden geringer als
22 ug/m? und unterschreiten damit den Grenzwert von 40 pug/m2. Auch die zulassigen
35 Uberschreitungen fiir den Tagesgrenzwert von PMio werden unterschritten.

Die NOz-Jahresmittelwerte sind bezogen auf den Grenzwert deutlich hdher als die
NO2-Kurzzeitbelastungen. Zur Bewertung der NO-Immissionen werden daher die
Belastungen auf Grundlage der NO»-Jahresmittelwerte diskutiert.

Die fur die Vorher-Situation 2019 in Bodennéhe ermittelten NO-Jahresmittelwerte
sind in der Schwabstral3e, v. a. nérdlich und stdlich des Bismarckplatzes, gegentber
der Hintergrundbelastung erhoht, teilweise werden 40 pug/m? tiberschritten. Im Be-
reich des Bismarckplatzes und in den Seitenstral3en liegen die NO2-Immissionen nur
geringfugig Uber der Hintergrundbelastung.

In der Nachher-Situation 2021 sind die ermittelten NO,-Immissionen (Abbildung 17)
aufgrund der abnehmenden Verkehrsbelastung und der emissionsarmeren Fahr-
zeugflotte geringer als 2019. Die NO2-Jahresmittelwerte in der Nachher-Situation
2021 sind auch an den hochstbelasteten Stellen geringer als 40 pg/m3. In der Nach-
her-Situation 2021 erfahren die héchstbelasteten Stellen in der SchwabstralRe im
Vergleich zu 2019 Minderungen der Schadstoffbelastung von bis zu 10,8%.

Nach der vorliegenden Immissionsprognose ist aus lufthygienischer Sicht die
Realisierung des Verkehrskonzeptes nach derzeitigem Kenntnisstand zu begriif3en.

Dr. rer. nat. Rainer Bosinger

M157972/01 Version 1 BSG/WLR
29. November 2021 Seite 3
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1 Aufgabenstellung

Im Rahmen der Sanierung des Gebiets Stuttgart 28 - BismarckstralRe - wird der
Bismarckplatz neugestaltet. Hierzu wird eine Versuchsphase mit Provisorien durch-
gefuhrt, in der die Entwurfsidee des Platzes simuliert wird.

Um die verkehrlichen Auswirkungen eines Umbaus der Schwabstral3e mit Schlie-
Bung der Bismarckstral3e sowie des gesamten stadtebaulichen Konzepts verkehrlich
beurteilen zu kbnnen, wurden vor endgtiltiger Umgestaltung des Bismarckplatzes das
zukunftige Verkehrskonzept provisorisch simuliert [24].

Wesentliche Elemente des Verkehrskonzeptes sind:
- Sperrung der Bismarckstral3e im Abschnitt Schwabstral3e-/ Vogelsangstral3e.
- Verringerung der Fahrstreifen der Schwabstral3e auf zwei.

- Verkirzung der Linksabbiegerspur der Schwabstral3e nach Westen in die
BebelstralRe zugunsten der Einrichtung der aus der Bismarckstral3e zu
verlegenden drei Taxistellplatze.

- Wedgfall der Busbuchten.
- Verlegung der westlichen Bushaltestelle.
- Einbau von Frankfurter Schwellen als provisorische Absperrung.

- bestehende Hdchstgeschwindigkeit von 30 km/h vor der Bismarckschule Uber
den Bismarckplatz hinaus erweitert.

Neben den verkehrlichen Auswirkungen soll auch in einer Vorher- und Nachher-Be-
trachtung die nach Umgestaltung des Bismarckplatzes zu erwartenden Auswirkungen
auf die Luftschadstoffbelastung ermittelt und bewertet werden.

Dazu sollen mit einer Modellierung die Auswirkungen der dort geplanten Malihahmen
hinsichtlich ihrer Wirkung auf Luftschadstoffe dargestellt werden. Dazu ist ein Luft-
schadstoffgutachten unter Berticksichtigung der verkehrsbedingten Emissionen zu
erarbeiten. Das Untersuchungsgebiet ist in Abbildung 1 dargestellt.

M157972/01 Version 1 BSG/WLR
29. November 2021 Seite 4
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Abbildung 1. Abgrenzungsplan des Untersuchungsgebietes [13].
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2 Rechtliche Grundlagen

Im Rahmen der durchzufiihrenden lufthygienischen Untersuchung ist die Luftschad-
stoffbelastung hinsichtlich des Schutzes der menschlichen Gesundheit zu bewerten.
Fir die Beurteilung der Immissionen sind die entsprechenden Beurteilungswerte
nach der 39. BImSchV [11] anzusetzen.

In der vorliegenden Untersuchung werden die v. a. vom Stral3enverkehr emittierten
Schadstoffe Stickstoffoxide (NOx und NOz) und Feinstaubpartikel (PM1o) behandelt.
Diese Schadstoffkomponenten gelten als Leitsubstanzen, weil die Luftbelastung mit
anderen in der 39. BImSchV limitierten Schadstoffen in Bezug zu den zugehorigen
Grenzwerten deutlich geringer ist. Die zum Schutz der menschlichen Gesundheit
malfgeblichen Grenzwerte sind in der folgenden Tabelle 1 aufgefihrt.

Tabelle 1. Relevante Immissionsgrenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit [11].

Schadstoffkomponente Konzentration Zulassige Uberschreitungen
Bezugszeitraum in pg/m3 im Kalenderjahr
Stickstoffdioxid NO>

Jahresmittel 40 -
Stundenmittel 200 18

Feinstaub PM1o

Jahresmittel 40 -

Tagesmittel 50 35

M157972/01 Version 1 BSG/WLR
29. November 2021 Seite 6
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3 Ortliche Gegebenheiten und Beschreibung der Methodik
3.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet liegt im Stadtbezirk Stuttgart-West im Stadtteil Stéckach
der Landeshauptstadt. Abbildung 2 zeigt das Untersuchungsgebiet in einer Uber-
sichtskarte. Das Untersuchungsgebiet Bismarckplatz liegt zwischen Bebelstral3e und
Rotebduhlstralle und wird von der Schwabstral3e durchzogen. Die Flurhhe im Unter-
suchungsgebiet liegt bei etwa 300 m 0. NHN.

Abbildung 2. Ubersichtskarte mit Untersuchungsgebiet, rot markiert (Kartengrundlage:
https://sg.geodatenzentrum.de/web public/Datenquellen_TopPlus Open.pdf [20]).

Das Untersuchungsgebiet ist weitgehend bebaut bzw. durch Stral3en und Wege
versiegelt (Abbildung 3).

M157972/01 Version 1 BSG/WLR
29. November 2021 Seite 7
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Abbildung 3. Luftbild des Untersuchungsgebietes [13].

Das provisorische Verkehrskonzept ,Bismarckplatz” [13] ist in Abbildung 4 darge-
stellt. In Abbildung 5 sind Fotos der provisorischen Elemente des Verkehrskonzepts
.Bismarckplatz“ [12].

M157972/01 Version 1 BSG/WLR
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Abbildung 4. Verkehrskonzept ,Bismarckplatz“ [13].
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Abbildung 5. Blick vom Bismarckplatz in die Bismarckstral3e Richtung Westen (oben) und in
die Schwabstral3e Richtung Suiden (unten) [12].

M157972/01 Version 1 BSG/WLR
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3.2 Methodik und Berechnungsverfahren

Das vorliegende Immissionsgutachten beschreibt die Ermittlung der durch den Stra-
Benverkehr im Untersuchungsgebiet verursachten Schadstoffemissionen, die Be-
rechnung der daraus resultierenden Immissionen und Bewertung dieser anhand der
Grenzwerte der in der 39. BImSchV [11] umgesetzten EU-Richtlinie 2008/50/EG. Die
Vorgehensweise genlgt den Vorgaben der Richtlinie VDI 3783 Blatt 14 ,Qualitats-
sicherung in der Immissionsberechnung — Kraftfahrzeugbedingte Immissionen“ [15].

Aufgrund ihrer beurteilungsrelevanten Bedeutung konzentriert sich die Untersuchung
auf die Schadstoffe Stickstoffoxide NOx/ NO2 sowie Feinstaubpartikel (PMag). Die
Relevanz anderer verkehrsbedingter Schadstoffe ist in Bezug zu den Grenzwerten
deutlich geringer.

Fur die Prognose der Luftschadstoffbelastungen ist ein Verfahren anzuwenden, das
die topografischen Gegebenheiten, insbesondere die Bebauung beriicksichtigt. Die
kleinraumigen Windstromungsverhaltnisse im Untersuchungsgebiet werden stark von
der Bebauung beeinflusst. Die von der Bebauung beeinflussten Luftstromungen und
die Ausbreitung der Schadstoffe wurden mit dem mikroskaligen Strdmungs- und Aus-
breitungsmodell MISKAM [10] berechnet. Die Ermittlung der statistischen Kenngro-
3en der Immissionen erfolgte mit dem PC-Programm WinMISKAM [25]. Fur die Im-
missionsprognosen wurden lokal reprasentative meteorologische Daten verwendet
(Abschnitt 4.5). Damit kdnnen die zu bericksichtigenden Straf3enabschnitte, die
durch die Bebauung beeinflussten Luftstrémungen und die Ortlichen meteorologi-
schen Verhaltnisse in die Berechnungen einbezogen werden.

Die Ermittlung der verkehrsbedingten Emissionen erfolgte entsprechend der Richt-
linie VDI 3782 Blatt 7 ,Kfz-Emissionsbestimmung — Luftbeimengungen” [14]. Anhand
der Verkehrsdaten (Abschnitt 4.1) sowie der Emissionsfaktoren pro Kfz wurden die
vom Stral3enverkehr freigesetzten Schadstoffmengen berechnet. Die Emissions-
faktoren des Kraftfahrzeugverkehrs wurden dem einschlagigen ,HBEFA Handbuch
Emissionsfaktoren des StralRenverkehrs Version 4.1" [4] enthommen.

Die lokale Schadstoffhintergrundbelastung wurde auf der Grundlage von Messdaten
angesetzt (Abschnitt 4.6). Es wurden die verkehrsbedingten Immissionen im Unter-
suchungsgebiet flachenhaft ermittelt und der lokalen Hintergrundbelastung tber-
lagert. Die Parametrisierung der luftchemischen Umwandlung des von Kraftfahr-
zeugen hauptsachlich emittierten NO in NO; erfolgt nach [2] [18].

Ermittlung der Kurzzeitbelastungswerte

Die Betrachtung der PMio-Kurzzeitbelastung erfolgt mit Hilfe der funktionalen Abhéan-
gigkeit zwischen der Anzahl der Tage mit PMio-Tagesmittelwerten grof3er als

50 pg/m?® und dem PMyo-Jahresmittelwert, die in einem Forschungsprojekt der Bun-
desanstalt fur StraRenwesen BASt aus Messdaten abgeleitet wurde [3]. Eine Uber-
schreitung des PMzo-Kurzzeitgrenzwertes wird mit diesem Ansatz fur PMio-Jahres-
mittelwerte gréRer als 30 pg/m?® abgeleitet.

M157972/01 Version 1 BSG/WLR
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Nach einem Ansatz des Landesamtes fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz LA-
NUV von Nordrhein-Westfalen wird bei einem PMio-Jahresmittelwert zwischen

29 pg/me und 32 pg/me die zulassige Anzahl von Uberschreitungen des Tagesmittel-
wertes moglicherweise nicht eingehalten [6]. Der PMso-Kurzzeitgrenzwert ist daher
wesentlich strenger als der zulassige Jahresmittelwert fiir PMio von 40 ug/m3,

Bezlglich NO-ist aus Messdaten der umgekehrte Zusammenhang bekannt. Hier ist
der Jahresmittelwert erwartungsgemar die kritischere Grof3e. Unterschreitet die NO»-
Belastung im Jahresmittel den Grenzwert der 39. BImSchV von 40 pg/m?3, so ist im
Regelfall auch die Einhaltung der zulassigen Uberschreitungshaufigkeit (18/Jahr) des
Stundengrenzwerts von 200 pg/m?® zu erwarten. Aus diesem Grund erfolgt im Zuge
des vorliegenden Berichts keine explizite Bestimmung und Bewertung der Uber-
schreitungshaufigkeit des NO,-Stundengrenzwerts.

M157972/01 Version 1 BSG/WLR
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Eingangsdaten und technische Grundlagen
Verkehrsdaten

Die Verkehrsmengen wurden vom Verkehrsgutachter zur Verfiigung gestellt [21] [23].
Die Verkehrszahlen liegen als werktaglicher Gesamtverkehr in Kfz/24h und Schwer-
verkehrsanteil (SV zulassiges Gesamtgewicht zGG* > 3,5 t) vor. Der Busverkehr
wurde nach den Aushangfahrplanen des Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH
(VVS) [22] ausgewertet.

Die in der vorliegenden Untersuchung fiir die Emissions- und Immissionsprognosen
verwendeten Verkehrsdaten in Kfz/24 h (werktagliche Verkehrsstarken fur alle Kfz
DTVw, schwere Nutzfahrzeuge SNF und Busse) sind in Abbildung 6 und Abbildung 7
angegeben.

Nach den Verkehrsz&hldaten [21] wurde bei den Emissionsberechnungen zur Um-
rechnung von werktaglichen Verkehrsstarken DTVw auf DTV (jahresmittlere tagliche
Verkehrsstarke) der Umrechnungsfaktor von 0,91 und von werktaglichen Schwerver-
kehrsmengen SVw auf jahresmittlere tagliche Schwerverkehrsmengen SV der Um-
rechnungsfaktor von 0,87 angesetzt.

Fur die Fahrzeugflottenzusammensetzung wurde nach TREMOD [1] pauschal 9 %
des Leichtverkehrs (Pkw und leichte Nutzfahrzeuge LNF < 3,5 t zGG) als LNF ange-
setzt.

1

zGG: zulassiges Gesamtgewicht

M157972/01 Version 1 BSG/WLR
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Abbildung 6. Verkehrsanalyse 2019, durchschnittliche werktagliche Verkehrsstarken in
Kfz/24h fur alle Kfz (DTVw), schwere Nutzfahrzeuge (SNF) und Linienbusse (BUS) [21] [22].
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Abbildung 7. Verkehrszéhldaten 2021, durchschnittliche werktégliche Verkehrsstarken in
Kfz/24h fur alle Kfz (DTVw), schwere Nutzfahrzeuge (SNF) und Linienbusse (BUS) [23] [22].
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4.2 Emissionen des StralRenverkehrs

Die Emissionen wurden entsprechend der Richtlinie VDI 3782 Blatt 7 ,Kfz-Emissions-
bestimmung“ [14] auf der Grundlage des einschlagigen Handbuchs ,Emissions-
faktoren des StralRenverkehrs HBEFA" in der derzeit aktuellen Version 4.1 [4] be-
stimmt. Die sog. Kihl- und Kaltstartemissionen, d. h. die Emissionen aus noch nicht
warmgelaufenen Fahrzeugmotoren, wurden gemaf3 den Berechnungsvorschriften der
0. g. Richtlinie ,Kfz-Emissionsbestimmung” bericksichtigt.

Die Berechnung der Schadstoffemissionen erfolgte auf Basis der 0. a. Verkehrsmen-
gen und Aufteilungen auf Fahrzeugarten sowie der nachfolgend dargestellten Ver-
kehrssituationen. In der vorliegenden Untersuchung werden die v. a. vom Stral3en-
verkehr emittierten Schadstoffe Stickoxide (NOx bzw. NO und NO-) und Feinstaub-
partikel (PMso) behandelt. Neben den Partikeln im Abgas wurden zusatzlich auch
nicht-motorbedingte Partikelemissionen durch Abrieb und Aufwirbelung von Fein-
staub (non-exhaust) nach HBEFA 4.1 berucksichtigt. Es wurden die Emissionsfak-
toren fur die Fahrzeugflottenzusammensetzung des HBEFA 4.1 angesetzt.

Die Verkehrssituation im Untersuchungsgebiet ist stadtisch gepragt und ist nach
HBEFA dem Gebietstyp ,Urban/Agglomeration” zuzuordnen. Die Verkehrsqualitéat
wird im HBEFA durch einen 5-stufigen Level Of Service (LOS?) klassifiziert. Die zu-
lassige Geschwindigkeit im Untersuchungsgebiet liegt zumeist bei 30 km/h oder bei
40 km/h. Die bestehende Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h wurde im Rahmen des
Verkehrskonzepts Uber den Bismarckplatz hinaus nach Stiden erweitert [21]. Die an-
gesetzten Verkehrssituationen sind in Abbildung 8 und Abbildung 9 angegeben.

In Tabelle 2 und Tabelle 3 sind die verwendeten Emissionsfaktoren fir die betrach-
teten Schadstoffkomponenten NOy und PMyo differenziert nach Leichtverkehr LV
(PKW und 9% LNF), schwere Nutzfahrzeuge SNF und Busse BUS angegeben.

Die mit den Emissionsfaktoren bei den angesetzten Verkehrssituationen in Verbin-
dung mit den im Abschnitt 4.1 aufgefuhrten Verkehrsmengen fur die betrachteten
StralRenabschnitte ermittelten Emissionsquellstarken sind in Abbildung 10 und
Abbildung 11 angegeben.

2 Level of Service (LOS) dienen zur Abbildung von Verkehrsqualitaten (freier, dichter, ge-
sattigter Verkehrsfluss, stop+go und stop+go2) und sind Bestandteil der Definition von
Verkehrssituationen nach HBEFA [4].
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Abbildung 8. Verkehrssituationen 2019 im Untersuchungsgebiet nach HBEFA [4].
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Abbildung 9. Verkehrssituationen 2021 im Untersuchungsgebiet nach HBEFA [4].
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Tabelle 2. Emissionsfaktoren fiir das Bezugsjahr 2019 nach HBEFA 4.1 [4].

PM;o
i} NO .
Verkehrssituation ~ —o19%” Inkl. non-exhaust
neigung LV SNF BUS Lv SNF BUS
in [mg/km] je Fahrzeug

Ahvs40d+4 +4% 680 3.210 5.020 40 410 390
Ahvs40d-4 -4% 270 1.810 1.990 37 370 370
Ahvs30d+4 +4% 610 3.430 5.330 41 420 430
Ahvs30d-4 -4% 280 1480 1.700 38 370 370
Aerschi50d+2 +2% 780 2.850 4.310 44 550 540
Aerschl50d-2 -2% 520 2790 3.920 41 530 530
Aerschl50d+4 +4% 940 3.100 5.270 45 560 550
Aerschi50d-4 -4% 440 1.910 3.560 41 520 530
Aerschl40d-2 -2% 400 3.110 5.020 40 540 530
Aerschl40d+4 +4% 750 3.670 5.740 43 570 570
Aerschi40d-4 -4% 340 2.380 3.100 40 530 520
Aerschi30d+2 +2% 580 3.980 7.710 43 560 580
Aerschl30d-2 -2% 420 2.820 6.790 41 540 560
Aerschi30d+4 +4% 690 3.970 7.850 44 580 590
Aerschl30d-4 -4% 350 1.900 5.900 41 530 550
Aerschl30d+6 +6% 820 4.210 8.620 44 590 600
Aerschl30d-6 -6% 310 1.500 5.210 40 520 540

Ahvs40d+4 = stadtisch, Hauptverkehrsstr., Tempo 40 km/h, dichter Verkehr, Langsneigung +4%
Ahvs40d-4 = stadtisch, Hauptverkehrsstr., Tempo 40 km/h, dichter Verkehr, Langsneigung -4%
Aerschl50d+2= stadtisch, ErschlieBungsstr., Tempo 50 km/h, dichter Verkehr, La4ngsneigung +2%
Aerschl40d-2= stadtisch, ErschlieBungsstr., Tempo 40 km/h, dichter Verkehr, Langsneigung -2%
Aerschl30d+6= stadtisch, ErschlieBungsstr., Tempo 30 km/h, dichter Verkehr, Langsneigung +6%
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Tabelle 3. Emissionsfaktoren fiir das Bezugsjahr 2021 nach HBEFA 4.1 [4].
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PM;q
i} NOx .
Verkehrssituation ~ —o19%” Inkl. non-exhaust
neigung LV SNF BUS LV SNF BUS
in [mg/km] je Fahrzeug
Ahvs40d+4 +4% 580 2.680 3.540 39 400 390
Ahvs40d-4 -4% 230 1.680 1.600 36 370 360
Ahvs30d+4 +4% 520 2.740 3.800 39 410 420
Ahvs30d-4 -4% 240 1.350 1.410 37 370 360
Aerschl50d+2 +2% 670 2410 3.070 42 540 540
Aerschl50d-2 -2% 440 2,550 3.060 40 520 520
Aerschl50d+4 +4% 800 2560 3.710 43 550 540
Aerschl50d-4 -4% 380 1.760  2.900 40 520 520
Aerschl40d-2 -2% 350 2.830 4.490 39 530 530
Aerschl40d+4 +4% 640 3.080 4.080 42 560 560
Aerschl40d-4 -4% 300 2.170  2.640 39 520 520
Aerschl30d+2 +2% 500 3.290 5.700 41 550 570
Aerschl30d-2 -2% 360 2.600 5.180 40 530 550
Aerschi30d+4 +4% 590 3.220 5.660 42 560 590
Aerschl30d-4 -4% 300 1.750 4.530 40 520 540
Aerschl30d+6 +6% 700 3.390 6.140 43 570 590
Aerschl30d-6 -6% 270 1.380 4.030 39 520 540
M157972/01 Version 1 BSG/WLR
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Abbildung 10. Verkehr 2019, jahresmittlere Emissionsstarken, berechnet mit einer Fahrzeug-
flotte nach HBEFA 4.1 [4] und VDI 3782 Blatt 7 [14].
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Abbildung 11. Verkehr 2021, jahresmittlere Emissionsstarken, berechnet mit einer Fahrzeug-
flotte nach HBEFA 4.1 [4] und VDI 3782 Blatt 7 [14].
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4.3 Digitales Bebauungsmodell

Als Grundlage fur die Stromungs- und Ausbreitungsrechnungen mit dem Modell
MISKAM wurde ein dreidimensionales Bebauungsmodell erstellt. Hierflr wurden
digitale Gebaudedaten vom Auftraggeber beim Stadtmessungsamt beschafft [5].

Das erstellte dreidimensionale Gebaudemodell wurde flr die Stromungs- und Aus-
breitungsrechnungen auf das in Abbildung 12 markierte MISKAM-Rechengebiet
abgebildet.

Abbildung 12. Abgrenzung des MISKAM-Rechengebietes auf topografischer Karte, Karten-
daten: https://sg.geodatenzentrum.de/web public/Datenquellen_TopPlus _Open.pdf [20].
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4.4 MISKAM-Rechengebiet und Eingangsparameter

Die Stromungs- und Ausbreitungsrechnungen wurden mit dem Simulationsmodell
MISKAM im o. a. Rechengebiet (s. Abbildung 12) durchgefiihrt. Das MISKAM-
Rechengebiet Uberdeckt eine Grundflache von 1.000 m x 1.000 m und reicht bis in
eine Hohe von 500 m Gber Grund. Das Rechengebiet wurde in einem dreidimen-
sionalen, nichtaquidistanten Gitter mit 302 x 274 x 36 Gitterzellen dargestellt. Bei der
Wahl der RechengebietsgroRe und der Gitterauflosung wurden die Vorgaben der
VDI-Richtlinie flr prognostische Windfeldmodelle [17] beachtet.

Die vertikale Auflosung des Rechengitters betragt im sensitiven, bodennahen Bereich
0,6 m, oberhalb von 3 m Hohe erfolgt eine Spreizung mit dem Faktor 1,2 bis auf
maximal 10 m vertikale Aufldsung, ab 100 m Uber Grund weitere Spreizung mit Fak-
tor 1,2 bis 500 m Uber Grund. Die horizontale Maschenweite betragt in den beur-
teilungsrelevanten Bereichen 1 m (feinste horizontale Auflosung), zu den Gebiets-
randern hin wird sie ebenfalls mit dem Faktor 1,2 bis auf maximal 15 m gespreizt.
Das jeweilige dreidimensionale Gebadudemodell und die Emissionsdaten wurden in
dieses Rechengitter tUbertragen. Das Rechengitter und das im Rechengitter aufge-
|0ste Gebaudemodell sind im Anhang A mit Abbildungen dargestellt.

Das von MISKAM verwendete kartesische Rechengitter bedingt v. a. in den Randbe-
reichen Abweichungen von den tatséchlichen Katasterdaten. Diese Abweichungen
ergeben sich durch die modellbedingte, begrenzte rdumliche Auflésung, die zu den
Randern hin gréber wird. Diese geringere Auflésung zum Rand hin ist vertretbar, da
der Einfluss der Geb&ude auf die Schadstoffausbreitung mit wachsendem Abstand
zur Quelle sowie mit wachsendem Abstand zu den Untersuchungspunkten abnimmt.
Wesentlich ist die feine Auflosung im zentralen Bereich in der unmittelbaren Umge-
bung der betrachteten Untersuchungspunkte, fir den die Immissionskonzentrationen
ausgewertet werden.

Die bodennahen Konzentrationen wurden Uber ein vertikales Intervall von 1,2 m bis
1,8 m Hohe uber dem Erdboden berechnet; sie sind somit reprasentativ fir eine
Aufpunkthohe von 1,5 m tber Flur. Die so fur das Volumen einer Rechengitterzelle
bestimmten mittleren Immissionskonzentrationen werden als Punktwerte fir die in
dieser Gitterbox liegenden Untersuchungspunkte interpretiert. In den MISKAM-
Simulationen wurden die in der nachstehenden Tabelle 4 aufgefihrten Steuerpara-
meter angesetzt.

Tabelle 4. MISKAM Steuerparameter.

Parameter Wert
Initialisierung:
Windgeschwindigkeit in 100 m Hohe 10 m/s
Rauigkeit zur Berechnung des Windprofils an den Rechengebietsrandern 0,30 m
Rauigkeit im Rechengebiet:
nicht durch digitalisierte Gebaude belegte Rasterflachen 15cm
Wande der Gebdude 2cm
Déacher der Gebdude 5cm
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4.5 Meteorologische Daten

Fur die Berechnung der Schadstoffimmissionen werden Angaben Uber die Haufigkeit
verschiedener Ausbreitungsverhéltnisse in den unteren Luftschichten bendtigt, die
durch Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Stabilitat der Atmosphare definiert
sind. Hierflr sind meteorologische Daten zu verwenden, die fur das Untersuchungs-
gebiet charakteristisch sind.

Zur Berucksichtigung der meteorologischen Bedingungen werden die an der nahe
beim Rechengebiet liegenden Station ,S-Mitte Schwabenzentrum* gemessenen
Winddaten herangezogen. Die Messstation wird seit 1986 von der Abteilung Stadt-
klimatologie, Amt fir Umweltschutz der Landeshauptstadt Stuttgart, betrieben.

Fur die Immissionsprognosen wird die aus dem Zeitraum 2010 bis 2019 ermittelte
10jahrige Statistik der Windmessdaten der Station verwendet [9]. Die Winddaten
dieser Station werden als reprasentativ fiur die stadtischen Siedlungsbereiche von
Stuttgart-Mitte erachtet. Die Winddaten werden fir das ungestorte Windfeld ,iiber
Dach” angesetzt.

Die Abbildung 13 zeigt die aus den Messdaten an der Station S-Mitte Schwaben-
zentrum fur den Zeitraum 2010 bis 2019 ermittelten Haufigkeitsverteilungen von
Windrichtung und Windgeschwindigkeit. Die mittlere Windgeschwindigkeit betragt
1,9 m/s. Die Windmesshohe iber Grund betragt 31 Meter.

Die Windverteilung zeigt ein ausgepragtes Maximum der Windrichtungen aus Sud-
west, ferner ein deutlich schwacher ausgepragtes Sekundarmaximum bei nordnord-
dstlichen Windrichtungen. Hohere Windgeschwindigkeiten sind zum tberwiegenden
Teil an die weststdwestlichen Windrichtungen gekoppelt.

Die lokale Rauigkeitslange am Anemometerstandort wurde mit zo = 2,0 m und die
Verdrangungshohe gemalf VDI 3783 Blatt 8 [16] mit 6-facher Rauigkeitslange
angesetzt.
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Abbildung 13. Haufigkeitsverteilung von Windrichtung und Windgeschwindigkeit an der
DWD-Station S-Mitte Schwabenzentrum fiir den Zeitraum 2010 bis 2019 [9].
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4.6 Hintergrundbelastung

Die Gesamtimmission (Konzentration) eines Schadstoffes setzt sich aus der lokal
vorhandenen Hintergrundbelastung und der Zusatzbelastung zusammen, die von den
in den Ausbreitungsrechnungen bericksichtigten Emissionen verursacht wird. Die
lokale Hintergrundbelastung resultiert aus der Uberlagerung von Schadstoffen aus
Uberregionalem Ferntransport und aus Industrie, Hausbrand sowie anderen bei den
Ausbreitungsrechnungen nicht beriicksichtigten Schadstoffquellen. Es handelt sich
um die Schadstoffbelastung, die im Untersuchungsgebiet ohne die explizit in den
Ausbreitungsrechnungen einbezogenen Emissionen vorlage.

Zur Ableitung der Hintergrundbelastung werden in der Regel Messdaten von luft-
hygienischen Messstationen im Einzugsbereich des Untersuchungsgebietes auf ihre
Verwendbarkeit hin analysiert und bewertet.

Die Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg
LUBW betreibt das Luftmessnetz zur Uberwachung der Luftqualitét. Die Immissions-
messwerte werden von der LUBW ausgewertet und als statistische Jahreskenn-
grolRen verdffentlicht [7]. Die Stationen werden vom Betreiber entsprechend ihrer
Lage in Bezug zu den wesentlichen Emittenten klassifiziert. Die Messwerte sind nicht
unmittelbar der Hintergrundbelastung gleichzusetzen, weil sie je nach Standort mehr
oder weniger von Verkehrseinfllissen gepréagt sind.

Die Abteilung Stadtklimatologie, Amt fir Umweltschutz der Landeshauptstadt Stutt-
gart, betreibt davon unabhangig in Stuttgart Klima- und Schadstoffmessungen [19].
Einige der Messstationen liegen in der Néhe des Untersuchungsgebiets: ,S-Bad
Cannstatt”, ,S-Mitte Schwabenzentrum*® und ,,S-Mitte Amt flir Umweltschutz”. Von der
Messstation ,S-Mitte Amt fir Umweltschutz” liegen allerdings erst seit September
2019 Feinstaubwerte und seit Januar 2020 NO,-Messwerte vor. Die Messdaten der
Station Bad Cannstatt werden von den Emissionen im Neckartal gepragt.

Die JahreskenngréRen fir diese Stationen und die ndchstgelegenen LUBW-Mess-
stationen sind zusammen mit der vom Betreiber angegebenen Klassifizierung der
Station in der Tabelle 5 aufgefihrt. Bei den Immissionsprognosen werden auf dieser
Grundlage die folgenden Jahresmittelwerte als lokale Hintergrundbelastung
angesetzt:

- 26 pg/mé3 fur NO2
- 16 pg/m3 fur PMio

Die Messwerte fur das Jahr 2020 sind evtl. durch Auswirkungen der Pandemie
beeinflusst und werden daher hier nicht beriicksichtigt.
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Tabelle 5. Messdaten (Jahreskenngrof3en) der nachstgelegenen Messstationen sowie deren
Klassifizierung [7] und Entfernung zum Untersuchungsgebiet.

Station Jahr NO, PM, 5 PM;;  PMy-TM>50 Str_:lt_iqns- Entfernung
[bg/m?]  [ug/ine] [uge]  [-]  Klessifizierung iy
S-Mitte 2019 - - - -- stadtisch, 2,2
Amt fir Umweltschutz 2020 19 8 13 -- Hintergrund
S-Mitte 2017 28 12 18 -- stadtisch, 1,6
Schwabenzentrum 2018 29 16 19 -- Hintergrund
2019 25 14 14 -
2020 20 -- -- --
Stuttgart 2017 30 12 17 11 stadtisch, 6,7
-Bad Cannstatt 2018 27 11 17 3 Hintergrund
2019 25 10 15 3
2020 23 9 15 2
Ludwigsburg 2017 25 -- 17 10 stadtisch, 14,1
2018 25 -- 17 5 Hintergrund
2019 22 - 15 2
2020 19 -- 14 3
Bernhausen 2017 28 -- 18 11 stadtisch, 11,8
2018 27 -- 17 7 Hintergrund
2019 24 - 16 2
2020 20 - 15 4
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Ergebnisse der Immissionsprognose
Allgemeines

Mit WinMISKAM [25] wurden unter Berucksichtigung der verkehrsbedingten Schad-
stoffemissionen (Abschnitt 4.2), der Bebauung (Abschnitt 4.3) und der meteoro-
logischen Daten (Abschnitt 4.5) die Immissionszusatzbelastungen flachenhatt in
verschiedenen Hohen tber Grund ermittelt und der Hintergrundbelastung

(Abschnitt 4.6) Uberlagert. Als Ergebnisse der Berechnungen liegen die prognosti-
zierten Gesamtbelastungen fur die Schadstoffkomponenten Stickstoffdioxid NO> und
Feinstaub (PMyo) als Jahresmittelwerte vor. Fur die Beurteilung der Schadstoffbe-
lastung wurden die Immissionsprognosen zudem an ausgewahlten Untersuchungs-
punkten (Immissionsorte) ausgewertet (Abbildung 18).

Flachenhafte Immissionsdarstellung

In den folgenden Abbildungen sind die fir die bodennahe Schicht in 1,5 m bis 1,8 m
Uber Grund ermittelten Immissionen grafisch dargestellt.

Die grafische Umsetzung der Immissionen erfolgt in Form farbiger Flachen, deren
Farben entsprechend der angegebenen Legenden bestimmten Konzentrationsinter-
vallen zugeordnet sind. Die Konzentrationsintervalle reichen von Werten wenig tber
der jeweiligen Hintergrundbelastung (blau) bis zu Werten im Bereich der Grenzwerte
(rot bis lila). Zudem sind die im folgenden Abschnitt 5.3 betrachteten Untersuchungs-
punkte (Immissionsorte) in den Abbildungen markiert.

Die fur die Vorher-Situation 2019 ermittelten PMio-Immissionen (Abbildung 14) sind
im Untersuchungsgebiet geringer als der Grenzwert fiur den Jahresmittelwert nach
39. BImSchV [11] von 40 pg/m?. Die PMio-Jahresmittelwerte an den Gebaudefassa-
den im Untersuchungsgebiet sind geringer als 22 pg/m?® und bleiben damit deutlich
unterhalb des Grenzwerts von 40 pg/mé2.

Die fur die Nachher-Situation 2021 in Bodennahe prognostizierten PM1o-Jahresmittel-
werte sind in Abbildung 15 dargestellt. Gegenutiber 2019 sind die PMio-Immissionen
verringert. Die PMio-Jahresmittelwerte an den Geb&udefassaden sind geringer als
20 pg/m?® und bleiben damit deutlich unterhalb des Grenzwerts von 40 ug/m?.

Fur Feinstaub PMyg ist die Einhaltung des Tagesmittelgrenzwerts kritischer als dieje-
nige des Jahresmittelgrenzwerts. Nach 39. BImSchV sind 35 Tage je Kalenderjahr
mit PM1o-Tagesmittelwerten tber 50 pg/m? zuléssig. Bei PMio-Jahresmittelwerten
unter 29 pg/m?® wird entsprechend dem im Abschnitt 3.2 beschriebenen Zusammen-
hang die zulassige Anzahl von Uberschreitungen des Tagesmittelwertes eingehalten.
Mit einer Uberschreitung der zulassigen Anzahl Uberschreitungstage ist bei den fiir
das Untersuchungsgebiet ermittelten PMio-Jahresmittelwerten von weniger als

22 ug/m? an den Gebaudefassaden nicht zu rechnen.
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Abbildung 14. Vorher-Situation 2019 - PMio-Immissionen (Jahresmittelwerte), Kartengrund-
lage: www.Igl-bw.de [8].
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Abbildung 15. Nachher-Situation 2021 - PMio-Immissionen (Jahresmittelwerte) bodennah,
Kartengrundlage: www.Igl-bw.de [8].

Die NOz-Jahresmittelwerte sind, bezogen auf den Grenzwert, deutlich héher als die
NO»-Kurzzeitbelastungen. Die ermittelten NO»-Jahresmittelwerte schdpfen den
Grenzwert starker aus als die zulassigen Uberschreitungen der NO,-Stundenmittel-
werte. Eine gesonderte Betrachtung der NO2-Kurzzeitbelastungen ist somit nicht not-
wendig. Die Bewertung der NO2-Belastung erfolgt anhand der sensitiveren NO»-
Jahresmittelwerte.

Die fur die Vorher-Situation 2019 in Bodennéhe ermittelten NO-Jahresmittelwerte
(Abbildung 16) sind in der SchwabstralRe, v. a. nérdlich und stdlich des Bismarck-
platzes, gegenuber der Hintergrundbelastung erhdht. Im Bereich des Bismarck-
platzes und in den Seitenstral3en liegen die NO2-Immissionen nur geringfugig tber
der Hintergrundbelastung. Die maximalen Belastungen treten in der in der Schwab-
stralRe ndrdlich und sidlich des Bismarckplatzes auf. Die NO2-Jahresmittelwerte sind
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dort teilweise hoher als 40 pg/m? und Uberschreiten somit den Grenzwert nach
39. BImSchV [11].

Abbildung 16. Vorher-Situation 2019 - NO2z-Immissionen (Jahresmittelwerte) bodennah,
Kartengrundlage: www.Igl-bw.de [8].

In der Nachher-Situation 2021 sind die ermittelten NO,-Immissionen (Abbildung 17)
aufgrund der abnehmenden Verkehrsbelastung und der emissionsarmeren Fahr-
zeugflotte geringer als 2019. Die NO,-Jahresmittelwerte in der Nachher-Situation
2021 sind auch an den hochstbelasteten Stellen geringer als 40 pg/m3. Sie liegen
damit unterhalb des NO»-Grenzwerts nach 39. BImSchV.
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Abbildung 17. Nachher-Situation 2021 - NO2-Immissionen (Jahresmittelwerte) bodennah,
Kartengrundlage: www.Igl-bw.de [8].
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5.3 Punktuelle Immissionsbeurteilung

Fur die Beurteilung der Schadstoffbelastung im Untersuchungsgebiet wurden die
Immissionsprognosen an ausgewahlten Untersuchungspunkten ausgewertet. Dazu
wurden an den Fassaden der Bebauung im Untersuchungsgebiet und auf dem
Bismarckplatz Untersuchungspunkte (Immissionsorte) fir die punktgenaue
Auswertung der Schadstoffbelastung festgelegt (Abbildung 18).

Die fur die Vorher- und Nachher-Betrachtung an den Untersuchungspunkten
ermittelten Immissionen sind in der Tabelle 6 aufgefihrt.

Abbildung 18. Lage der gewahlten Immissionsorte, Kartengrundlage: www.Igl-bw.de [8].
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Tabelle 6. Stickstoffdioxid- und Feinstaub-Immissionen an den ausgewahlten Untersuchungs-
punkten (s. Abbildung 18).

Unter- NO, PM;q PM,;o-TM>50
suchungs- Jahresmittelwerte Anzahl
punkt in pg/m? in ug/me [-]

Verkehr 2019
i01 39 19 6
o2 [ 7
i03 34 18 5
i04 29 17 4
i05 28 16 4
i06 34 18 5
i07 40 19 6
i08 28 16 4

Verkehr 2021
i0l 35 18 5
i02 37 19 6
i03 31 17 4
i04 28 16 4
i05 27 16 4
i06 31 17 4
i07 36 19 6
i08 27 16 4
Grenzwert 40 40 35

Die an den Untersuchungspunkten ermittelten PMio-Jahresmittelwerte liegen mit
maximal 20 pug/m?® unter dem Grenzwert von 40 pg/m?3. Entsprechend des funktio-
nalen Zusammenhangs zwischen Jahresmittelwerten und Anzahl der Tage mit
Tagesmittelwerten > 50 pg/ms? (s. Abschnitt 3.2) wurden an den Untersuchungs-
punkten bis zu 7 Uberschreitungstagen pro Jahr berechnet. Somit ist davon auszu-
gehen, dass an den Fassaden im Untersuchungsgebiet die nach der 39. BImSchV
[11] zulassigen 35 Uberschreitungstage fiir den PMio-Tagesmittelwert nicht erreicht
werden. Die PMjo-Feinstaubbelastungen unterschreiten demnach die Grenzwerte
nach 39. BImSchV.

Die NOz-Jahresmittelwerte an den Untersuchungspunkten variieren zwischen

27 ug/m? an den Untersuchungspunkten i05 und i08 auf dem Bismarckplatz in der
Nachher-Situation 2021 und bis zu 42 ug/m3. Die hochsten Schadstoffbelastungen
treten in der SchwabstralRe in der Vorher-Situation 2019 am Untersuchungspunkt i02
mit einem NO,-Jahresmittelwert von 42 pug/m? auf. Der Grenzwert von 40 ug/m? wird
dort Uberschritten.

Die geringsten Immissionen wurden an den Untersuchungspunkten i05 und i08 auf
dem Bismarckplatz in der Nachher-Situation 2021 ermittelt. Am Untersuchungspunkt
i02 wird in der Nachher-Situation 2021 bei den umgesetzten Verkehrsmafinahmen
der Grenzwert von 40 pg/m? unterschritten.
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Hinsichtlich der Beurteilung der Auswirkungen der Planung sind auch die zu erwar-
tenden Anderungen der Luftschadstoffbelastung von Interesse. In Tabelle 7 sind die
an den ausgewahlten Immissionsorten ermittelten Anderungen der Immissionen
bezogen auf die Vorher-Situation 2019 angegeben.

In der Nachher-Situation 2021 sind die Immissionen aufgrund der etwas geringeren
Verkehrsbelastungen und der emissionsarmeren Fahrzeugflotte geringer als 2019.
Die gréfiten Abnahmen werden bei den NOz-Immissionen mit bis zu -10,8 % bezogen
auf die Vorher-Situation 2019 erwartet. Bei den PMio-Immissionen sind die Abnah-
men mit bis zu -4,2% geringer, da die PMo-Emissionen je Fahrzeug nur geringe
Unterschiede zwischen 2021 und 2019 aufweisen.

Tabelle 7. Relative Anderungen der Immissionen (Jahresmittelwerte) in der Nachher-
Situation 2021 gegeniber der Vorher-Situation 2019 bezogen auf 2019 an den ausgewahlten
Immissionsorten (s. Abbildung 18).

Differenzen 2021 zu 2019

Unter- .
suchungs- Jahresmittelwerte
punkt NO, PM;,
bezogen auf 2019
i01 -10,4% -4,2%
i02 -10,8% -4,1%
i03 -8,3% -2,8%
i04 -3,8% -1,2%
i05 -3,3% -1,2%
i06 -7,4% -2,3%
i07 -8,8% -3,1%
i08 -3,2% -1,2%

5.4 Fazit

Die Feinstaubimmissionen (PMio) unterschreiten in der Vorher-Situation 2019 und in
der Nachher-Situation 2021 die Grenzwerte nach 39. BImSchV [11]. In der Vorher-
Situation 2019 erreichen die bodennahen NO2-Jahresmittelwerte im Untersuchungs-
gebiet bis zu 42 pg/m?® und liegen damit teilweise oberhalb des Grenzwerts nach

39. BImSchV von 40 pg/m2. In der Nachher-Situation 2021 erfahren die héchstbe-
lasteten Stellen in der Schwabstraf3e im Vergleich zu 2019 Minderungen der Schad-
stoffbelastung von bis zu 10,8%. Die NO»-Immissionen unterschreiten dadurch den
Grenzwert. Auch an den anderen Immissionsorten sind die Immissionen in der
Nachher-Situation 2021 geringer als 2019.

Nach der vorliegenden Immissionsprognose ist aus lufthygienischer Sicht die
Realisierung des Verkehrskonzeptes nach derzeitigem Kenntnisstand zu begruf3en.
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A
WinMISKAM, 2019.6.0.3

.

D:\Dauerrechnung\bsg\157972_S_Bismarckpl\einlVK21_NOx.INP

Iy

1000.0m

Abbildung 19. MISKAM-Rechengitter, oben 3dimensional perspektivisch, unten horizontales
Gitternetz in 1,5 m Uber Flur mit Quellzellen (gelb) und Bebauung (grau).
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1. Ausgangssituation

In Stuttgart soll die SchwabstraBe im Bereich des Bismarckplatzes umgestaltet und dadurch
aufgewertet werden. Hierzu wurden bereits MaBnahmen entwickelt, die provisorisch umge-
setzt und deren Vertraglichkeit mit den Verkehrsteilnehmern in einem Verkehrsversuch (ber-
prift wurden. Dieser Versuch startete am 21. November 2020.

Die Lage des betroffenen Gebietes ist in Anlage 1 dargestellt

2. MaBnahmen
Bei dem Verkehrsversuch wurden folgende MaBnahmen in der Schwabstrae im Bereich des
Bismarckplatzes umgesetzt:

- Verengung der Schwabstra3e auf zwei Fahrspuren, markiert mit ,Frankfurter Haten*

- Tempo-30-Zone

- Verschiebung der westlichen Bushaltestelle nach Stiden Richtung Café Fragola, neue
Busborde an beiden Bushaltestellen

- Sperrung der BismarckstraBe zwischen SchwabstraBe und Vogelsangstrae mittels Ab-
sperrschranken

- Verlagerung der Taxistellplatze aus der BismarckstraB3e in die SchwabstraBe (ndrdlich)

- Verlangerung der Linksabbiegespur in die BebelstraBe

Eine Ubersicht tiber sdmtliche MaBnahmen gibt der Lageplan, der in Anlage 2 dargestellt ist.

3. Biirgerbeteiligung
Wéhrend der dreimonatigen Testphase wund dariiber hinaus, hatten betroffene

Verkehrsteilnehmer, Bilirger und Anwohner der umliegenden StraBen die Gelegenheit,
Stellung zu den MaBnahmen zu nehmen.

3.1. Beteilitungsverfahren

Fur das Beteiligungsverfahren wurde ein Beobachtungszeitraum von 14 Tagen, vom O1.
bis zum 15. Dezember 2020, festgelegt. Durch die Rickmeldungen der Bilirger kbnnen
Ruackschlisse auf mogliche Anpassungen der getroffenen MaBnahmen gezogen werden.
Die Anlage 3 zeigt einen Fragebogen, der von den Betroffenen analog oder digital ausge-
fallt werden und an die Stadt Stuttgart zurtickgeschickt werden konnte. Alternativ war
auch eine Ruckmeldung tber eine interaktive Karte maéglich, bei der ein beliebiger Punkt
im Untersuchungsgebiet zu markieren und hierzu ein Kommentar einzugeben war.

Die eingegangenen Stellungnahmen wurden von der Stadt Stuttgart gesammelt.
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3.2. Auswertung Biirgerstellungnahmen

Von insgesamt 99 sich beteiligenden Blirgern gingen zu den einzelnen Bereichen in
Summe 267 Stellungnahmen ein, von denen 54 ein positives Feedback und 153 ein
negatives Feedback zu der neuen Situation beinhalteten. 60 weitere Stellungnahmen be-
inhalteten Vorschlage zur Optimierung der Verkehrssituation. Die Verteilung ist in nach-
folgender Grafik dargestellt.

Verteilung Stellungnahmen Verkehrsversuch
Bismarckplatz

M positive Rickmeldungen
H negative Riickmeldungen

Vorschlage

Im Folgenden wird auf die einzelnen Teilbereiche Bezug genommen und die hierzu ein-
gegangenen Stellungnahmen zusammengefasst gegenlbergestellt. Eine tabellarische
Ubersicht ber alle zu den Teilbereichen eingegangenen Stellungnahmen ist in Anlage
4.1 bis 4.14 aufgetragen.

Der Bismarckplatz ist der zentrale Bereich des Untersuchungsgebietes. Er teilt sich auf
zwei Platzhélften auf, die durch die SchwabstraBBe voneinander getrennt sind.
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Nachstehend sind die Rlickmeldungen bewertet und zusammengefasst aufgetragen:

Positiv

Negativ

Vorschlag

- Mehr Lebensqualitat

- Kein entspannter Gehweg
vor Kirche

- Bismarckplatz an Marktta-
gen eng

- Fallen der Badume

- Querung des Platzes ver-
schlechtert

- Kurze Wege ermdglichen

- Bdume erhalten

- Bismarckplatz als auto-
freie Zone

- Unterbrechung der Tren-
nung der beiden Platz-
halften durch
Schwabstral3e

- T20 (z.B. Shared Space)

- Wartende Fahrzeuge vor
dem Platz abfangen, so-
dass keine ,,Blechlawine”
entsteht

- Konzept zum Beleben
des neu gewonnenen
Raumes

- Angebot zum Verweilen
auf beiden Platzhélften
(Baume, Banke, Griunfla-
chen, etc.)

- Durchgéngiger Zweirich-
tungsradweg

- Einfahrt aus
SchwabstraBe in Zwei-
richtungsradweg Bis-
marckstralBe

Wie aus obenstehender Tabelle enthommen werden kann, wurde am Bismarckplatz eine
héhere Lebensqualitat hervorgehoben. Kritik gab es insbesondere an dem Vorhaben, die
Baume zu fallen, sowie an den engen FuBgangerbereichen vor der Kirche und an Markt-
tagen auf dem Platz selbst. Die vorgebrachten Vorschlage sehen vor, den FuB3- und Rad-
verkehr am Bismarckplatz zu stdrken sowie die Bdume zu erhalten.
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BN

Die BismarckstraBe schlieBt direkt an den Bismarckplatz bzw. die SchwabstraBe an. Fur
diesen Bereich wurden die Stellungnahmen ebenfalls tabellarisch ausgewertet.

Positiv Negativ Vorschlag

- Fahrradfreundlicher - Abbiegen von BismarckstraBe in - Einmindung Bismarck-

- Ruhiger/Entspannter VogelsangstraBe ohne zu schauen straBBe in SchwabstraBe fir
- Verkehrsberuhigung - Wegfiihrung Radfahrer wahrend Radfahrer weiterhin nutz-

- Verbesserte Situation

- Absperrung sorgt fir Ent-
spannung der Situation

- Sicherheitsgefthl FuBgén-
ger

- Aufwertung des Bismarck-
platzes durch SchlieBung
der Zufahrt von der
Schwabstrale

- Zusatzlich gewonnener
Raum fur FuBgéanger und
Kinder

Marktzeiten fehlt

- Mehr Larm

- Héhere Abgasbelastungen

- Verschlechterung Verkehrsfluss
durch wartende Fahrzeuge hinter
Bussen an Haltestellen

- Anfahrmoglichkeit der TG unter
LeiBziger Platz aus Richtung Rote-
buhl-SchwabstraBe behindert

- Zu sehr abgeschottet

- Sperrung fahrt zu Umwegen

- Lieferverkehr beeintrachtigt

- Verkehrsverlagerung in umliegende
StraBen

- Umwegige Verkehrsverbindungen

- Umwege fir Radfahrer Uber Bis-
marckstraBe zur SchwabstraBe

- Keine Verkehrsberuhigung feststell-
bar

- Verddung des Platzes

- Raum vor Absperrung wird als
Wendeplatz genutzt

- Keine Infrastruktur far Schulkinder
in SeyfferstraBe

- Fur Radfahrer unglinstige Situation

- Reduzierung Verkehrssicherheit

- Ein- und Ausfahrt BismarckstraBe /
SchwabstraBBe untbersichtlich

- T30 wird insbesondere in Richtung
Schwabtunnel nicht eingehalten

bar

- Schutzstreifen

- BismarckstraBe offenlas-
sen

- Reduzierung der Ge-
schwindigkeit statt Sper-
rung
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Far die BismarckstraBe Uberwiegen nach obenstehender Tabelle die Nachteile. Insbe-
sondere die hohe Kfz-Belastung und die hieraus resultierenden Einschrankungen in der
Verkehrssicherheit sowie die hohen L&rm- und Abgasemissionen wurden von den Bur-
gern Kritisiert. Ebenso werden durch die getroffenen MaBnahmen Umwege angegeben,
die zu einem teils starken Verkehrszuwachs in den NebenstraBen flihren.

Als Vorschlag wurden Schutzstreifen sowie eine Ermoglichung der Einfahrt von der Bis-
marck- in die SchwabstralBe genannt.

Die Bushaltestellen im Zuge der SchwabstraBe wurden wie oben bereits erwahnt auf die
StraBe verlagert und in ihrer Lage verschoben. Diesbezlglich gingen die nachstehenden
Stellungnahmen ein.

Positiv Negativ Vorschlag
- Besserer Standort der - Zu weiter Weg von/zur U- | - Bushaltestellen wieder-
Bushaltestellen Bahn herstellen
- Verkehrsberuhigung - Busse blockieren den Ver-
kehrsfluss
- Menschen zu dicht am
Fahrbahnrand fur Radler

Zusammenfassend lasst sich demnach feststellen, dass die neue Lage der Bushaltestelle
sowohl auf Zuspruch als auch auf Ablehnung stéBt.

Ebenso wird die Verlagerung des Haltepunktes auf die Fahrbahn sowohl positiv als auch
negativ wahrgenommen. Vorschlage zur Optimierung der Haltestellen wurden keine vor-
gebracht.

Am stdlichen Ende des Bismarckplatzes befindet sich das Café Fragela sowie das Res-
taurant Achillon, die jeweils AuBenbestuhlung vorweisen.

Landeshauptstadt Stuttgart
Verkehrsversuch Bismarckplatz
Erlauterungsbericht
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Zu diesem Bereich wurde wie folgt Stellung genommen.

Positiv Negativ Vorschlag
- Sehr lebendig - Mischverkehr Fu/Rad - Radspur hinter den Bau-
- Bessere Atmosphére - Konflikt mit Café-Besucher | men entlangfiihren
- Mit Fahrrad angenehmer | ,Eckige“ Uberfilhrung des } VergroBerung Ubergangs-
Radverkehrs von Stral3e bereich an LSA
auf Radweg - Kontrolle ruhender Ver-
kehr
- Bestuhlung und FuBgén-
gerweg tauschen
- Radweg weiterfihren, um
FuBweg vor Café zu ent-
lasten

Durch die neue Gestaltung entsteht entsprechend den Stellungnahmen ein lebendiger
Raum mit einer besseren Atmosphére als vorher. Zudem ist die Befahrung mit dem Fahr-
rad angenehmer.

Hier wird jedoch auch Konfliktpotenzial gesehen, da die Uberfihrung des Radverkehrs
von der StraBe auf den Radweg durch enge Kurven gekennzeichnet ist.

Durch den Mischverkehr FuBganger/Radfahrer, der insbesondere im Sommer an der Eis-
ausgabe auftritt, entsteht ein Konflikt zwischen den Verkehrsteilnehmern. Hierfiir wurde
als Losungsvorschlag eine Verlagerung des Radweges auf die dstliche Seite der Baum-
reihe genannt.

Stdlich des Bismarckplatzes verlauft die LudwigstraBe, in der enge Wohnbebauung mit
Mehrfamilienhdusern vorzufinden ist.

Landeshauptstadt Stuttgart
Verkehrsversuch Bismarckplatz
Erlauterungsbericht
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Zu diesem Bereich sind nachfolgende Stellungnahmen eingegangen.

Positiv

Negativ

Vorschlag

- Zu kleiner Kurvenradius
- Einfahren nur mit Zu-
ricksetzen maglich

- Erhdhtes Verkehrsauf-
kommen fthrt zu mehr
L&rm und Emissionen

- Schwieriger Begegnungs-
fall durch ruhenden Ver-
kehr

- EinbahnstraBe von
SchwabstraBBe zur Ro-
testrafe

Fir die Einfahrt in die LudwigstraB3e wird geflihlt ein enger Kurvenradius angegeben. Hie-
raus resultierend soll angeblich ein Einfahren teils nur mit Zurticksetzen méglich sein.

In der LudwigstraBe selbst wird ein erhdhtes Verkehrsaufkommen festgestellt, sodass
vorgeschlagen wird, diese als EinbahnstraBe in westliche Richtung auszuweisen. Eine
positive Verdnderung wurde nicht genannt.

Die RotestraBe verlauft parallel zur SchwabstraBBe westlich von dieser von der Vogelsang-
straBBe bis zur ReinsburgstraBe. Insbesondere fiir den nérdlichen Abschnitt sind folgende
Stellungnahmen eingegangen.

Positiv Negativ Vorschlag
- Erhohtes Verkehrsauf- - EinbahnstraBBe
kommen

Wie auch in der LudwigstraBe wurde in der RotestraBBe ein erhéhtes Verkehrsaufkommen
festgestellt, sodass auch diese als EinbahnstraBe ausgewiesen werden soll. Positive An-
derungen wurden nicht genannt.

Landeshauptstadt Stuttgart
Verkehrsversuch Bismarckplatz
Erlauterungsbericht
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Die SchwabstraBe bildet die Hauptverkehrsachse in dem Bereich und durchschneidet
den Bismarckplatz in zwei Halften.

Positiv

Negativ

Vorschlag

- Verkehrsberuhigung

- Verlust Linksabbiegespur

fUhrt zu Staus

- Fahrrad wird durch Kfz

beeintrachtigt. Hierdurch
gefahrliche Situationen

- Keine Férderung des Rad-

verkehrs

- Reduktion Parkplatze
- Verengung auf zwei Spu-

ren ist Gberflissig und ge-
fahrlich fur Radfahrer

- Klare StraBenfihrung bie-

tet Anreiz zum schnelleren
Fahren

L Einfahrt mit Fahrrad auf

SchwabstraBBe Richtung
RotebUhlstraBe schwierig

- Einbiegung mit Fahrrad

von SchwabstraBe Rich-
tung VogelsangstraBe er-
schwert

- Schutzstreifen oder bau-

lich getrennter Radweg

- Schwabstral3e tiefer legen

und Platzhalften mit
schwebender Ebene (ver-
gleichbar mit Wildbrucke)
verbinden

- T20 (z.B. Shared Space)
- Sperrung SchwabstraBBe
- Bauliche Anpassung zur

Geschwindigkeitsreduktion

- Kontrolle ruhender Ver-

kehr bei Metzgerei

- Schwabstral3e als Haupt-

verbindungsstraBe Uber-
dachen

- SchwabstraBBe muss flr

Radfahrer sicher bleiben

Die Anderungen im Zuge der SchwabstraBe werden Uberwiegend gefiihlt negativ aufge-
fasst. Der Wegfall des Linksabbiegestreifens, die nicht zufriedenstellende Situation far
den Rad- und den ruhenden Verkehr sowie die gefahrene Geschwindigkeit wurde Kriti-
siert.

Positiv hervorgehoben wurde die aus den MaBnahmen resultierende Verkehrsberuhi-
gung. Aus den Vorschlagen der Blrger geht hervor, dass flir Radfahrer ein Angebot z.B.
in Form von Schutzstreifen realisiert und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit reduziert
werden sollte. Durch Einrichten eines Shared Space mit Tempo 20 kéInnte die Trennwir-
kung der SchwabstraBe reduziert werden.

Landeshauptstadt Stuttgart
Verkehrsversuch Bismarckplatz
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BN

Am nérdlichen Rand des Bismarckplatzes befindet sich ein signalisierter FuBgangeriiber-
weg Nord. Zu diesem wurde von einigen Blrgern auch Stellung bezogen.

Positiv Negativ Vorschlag
- Wird haufig genutzt - Ampelschaltung zu lang |+ Zebrastreifen, da nicht im-
- Wartebereich fur FuBgan- | mer Autos kommen
ger zu eng

- Permanenter Rickstau

- lm Sommer fur Radfahrer
aufgrund der Bar-Situation
ungeeignet

- Erschwerter Ubergang auf-
grund parkender Fahr-
zeuge

Der nordliche Uberweg Uber die SchwabstraBe wird von einem Teil der Birger haufig
genutzt. Es wird jedoch die lange Wartezeit fur FuBganger kritisiert. Ebenso in der Kritik
steht der aus der Ampelanlage resultierende Rickstau im Zuge der Schwabstrale und
der erschwerte Ubergang aufgrund des ruhenden Verkehres. Um die Wartezeiten und
den RUckstau zu reduzieren, wird vorgeschlagen, an dieser Stelle einen FuBgdngeriber-
weg (Zebrastreifen) einzurichten.

Am stdlichen Rand des Bismarckplatzes befindet sich die zweite signalisierte Querungs-
stelle Siid eingerichtet. Hier kdnnen FuBgénger und Radfahrer die Schwabstrale gesi-

chert Gberqueren.

Positiv

Negativ

Vorschlag

- Verkehrsberuhigung durch
StraBeneinengung
- Hdhere Verkehrssicherheit

- Anbindung an Gehweg

straBe umwegig

FuBganger

Ruckstau

- Lange Wartezeiten FuBBganger

SchwabstraBBe in Richtung Rotebuthl-

- UnUbersichtlich flir Radfahrer und

- Nadelohr flr Kfz, permanenter

L Zu schmale Fahrbahn > reduziertes
Sicherheitsgefthl fir Radfahrer

- Zebrastreifen un-
komplizierter?

- Personen queren
Schwabstrale vor
Geblsch

- Sighalschaltung
Uberprfen

Landeshauptstadt Stuttgart

Verkehrsversuch Bismarckplatz

Erlauterungsbericht
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Wie aus der tabellarischen Ubersicht der zum stidlichen Ubergang eingegangenen Stel-
lungnahmen ersichtlich wird, empfinden die Blirger die Einengung der StraBe als MaB-
nahme zur Verkehrsberuhigung und Erhéhung der Verkehrssicherheit als positiv.

Kritisiert wird jedoch, dass die Wartezeiten flr FuBganger und Radfahrer zu lange sind,
sodass Rotlaufer nicht auszuschlieBen sind. Zudem ist die Anbindung an den &stlichen
Gehweg im Zuge der SchwabstraBe in Richtung RotebihlstraBe nur durch Umwege um
den Grlnstreifen herum zu erreichen.

Die von einigen positiv empfundene Fahrbahneinengung fuhrt bei anderen jedoch auch
zu Kritik, da durch die Einengung der Fahrbahn die SchwabstraBe angeblich zu einem
»Nadeldhr* wird und das Sicherheitsempfinden von Radfahrern reduziert wird.

Um die lange Wartezeit fur querende FuBganger und Radfahrer sowie Rickstau zu ver-
meiden, wird auch hier die Errichtung eines FuBgangeriberweges vorgeschlagen.

Die Lage des neuen Taxistandes nérdlich der Bushaltestelle wurde ausschlieBlich negativ
aufgenommen. Hier wlrde die Ldrm- und Emissionsbelastung steigen, da die Taxis mit
laufendem Motor auf Fahrgaste warten. Diese missten die TUren auf der Fahrbahnseite
oder der Gehwegseite 6ffnen, wodurch es zu Konflikten mit den jeweiligen Verkehrsteil-
nehmern kommen kann. Ist eine Fahrt in Richtung Stiden erforderlich, wenden die Fahr-
zeuge teilweise unter Benutzung der Gehwege auf der Stral3e, was wiederum zu geféhr-
lichen Konflikten flihren kann.

Landeshauptstadt Stuttgart
Verkehrsversuch Bismarckplatz
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Die VogelsangstraBe ist eine Ost-West-Verbindung, die stdlich des Bismarckplatzes ent-
langfiihrt und von der BismarckstraBe und der SchwabstraBe unterbrochen wird. Auch
zu diesem Bereich sind Stellungnahmen eingegangen.

Positiv

Negativ

Vorschlag

- Verlangsamung des Ver-
kehrs

- Sicherheit flir FuBganger
- Mehr Lebensqualitat

- Durch Verldngerung der

VogelsangstraBe entstehe
neue Verkehrsachse

- Pflasterung nicht optimal

far Radfahrer, Roller, Ska-
ter etc.

- Anbindung der unteren

- Vogelsangstral3e als

- F(r Radler direkte Verbin-

VogelsangstraBe iberda-
chen

DurchgangsstraBBe 6ffnen

- Erhdhtes Verkehrsaufkom-
men

- Geféhrliche Verkehrssitua-
tionen

- Bewohner fiihlen sich
durch Abschneiden der
Hauptzufahrt abgeschnit-
ten

- Umwegige Verbindungen

dung in ElisabethenstraBe

Far die VogelsangstraBe wurde positiv angemerkt, dass eine erhdhte Lebensqualitat und
Verkehrssicherheit flir FuBganger resultiert. Zudem konnte eine Verlangsamung des Ver-
kehrs als positives Ergebnis festgestellt werden.

Negativ hingegen wurde das erhthte Verkehrsaufkommen aufgefasst, das auch zu ver-
kehrlichen Verkehrssituationen fuhrt. Durch die Sperrung der BismarckstraBe entstehen
umwegige Verbindungen, da die Bewohner von der direkten Anbindung zur
SchwabstraBBe abgetrennt sind. Die in Teilen der VogelsangstraBBe eingebaute Pflasterung
ist fir den nicht-motorisierten Individualverkehr (Fahrrad, Roller, Skater etc.) nicht opti-
mal zu befahren.

Ingenieurburo flr Verkehrswesen
Koehler & Leutwein GmbH & Co. KG

Datei:
Datum:

RK_Stuttgart_Bismarckplatz_VU_2021-07-13
15.07.2021
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VERKEHRSVERSUCH BISMARCKPLATZ

Nutzerdokumentation - Verkehrssituation vor Ort

Mobilitat: In welcher Form bist du heute mobil? Kreuze an!

N 3 WA

Schwabstr.

Datumund Uhrzeit

der Beobachtung:

Wochentag:

OO00O0O000
Mo Di Mi Do Fr Sa So

Name:

StraBentbergang Nord

Bushaltestellen
Schwabstra3e

BismarckstraBe

Café Fragola

StraBentbergang Sad

Deine Meinung zahlt: Schreibe auf, was dir auffallt oder was du fuhlst!
Die finf nummerierten Punkte auf der Karte kannst du dir genau anschauen!

| Eindrlcke

Empfehlungen

wichtige Punkte

1 Ubergang Nord

2  Bushaltestellen

w

BismarckstraBe

4  Café Fragola

5 Ubergang Sud

weitere Orte wo befindest du dich jetzt? z.B. vor der Kirche!

Vielen Dank fiir deine Hilfe!

Amt fur Stadtplanung und Wohnen - Eberhardstrae 10, 70173 Stuttgart-Mitte

STUTTGART | & 3
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