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_____________________________________________________

1974 (BGBI. IS. 721, 1193) verordnet die Bundesregierung nach Anhérung der beteiligten
Kreise:

§1 Anwendungsbereich

(1) Die Verordnung gilt fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von 6ffentlichen Straflen
sowie von Schienenwegen der Eisenbahnen und Straflenbahnen (Straflen und Schienenwe-
ge)-

(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn
1. eine Strafle um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fiir den Kraftfahrzeug-

verkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich er-
weitert wird oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu dn-
dernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslirms um mindestens 3 Dezibel (A) oder
auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder mindestens 60 Dezibel (A) in der Nacht
erhoht wird.

Fine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu indernden
Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslirms von mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder 60
Dezibel (A) in der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff erhoht wird; dies gilt

nicht in Gewerbegebieten.

§2 Immissionsgrenzwerte

(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsge-
riusche ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung sicherzustellen, daf} der Beurtei-
lungspegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte nicht tiberschreitet:

Tag Nacht

1. an Krankenhiusern, Schulen, Kurheimen | 57 Dezibel (A) 47 Dezibel (A)
und Altenheimen

2. inreinen und allgemeinen Wohngebieten | 59 Dezibel (A) 49 Dezibel (A)
und Kleinsiedlungsgebieten

3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und 64 Dezibel (A) 54 Dezibel (A)
Mischgebieten
4. in Gewerbegebieten 69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A)

(2) Die Art der in Absatz 1 bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich aus den Festsetzun-
gen in den Bebauungsplinen. Sonstige in Bebauungsplinen festgesetzte Flichen fiir Anla-
gen und Gebiete sowie Anlagen und Gebiete, fiir die keine Festsetzungen bestehen, sind
nach Absatz 1, bauliche Anlagen im Auflenbereich nach Absatz 1 Nr. 1, 3 und 4 entspre-
chend der Schutzbediirftigkeit zu beurteilen.
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(3) Wird die zu schiitzende Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht ausgeiibt, so ist nur
der Immissionsgrenzwert fiir diesen Zeitraum anzuwenden.

§3 Berechnung des Beurteilungspegels

Schienenverkehrs vorgesehene Abschlag in Hohe von 5 Dezibel (A) gilt nicht fiir Schienenwe-
ge, auf denen in erheblichem Umfang Giiterziige gebildet oder zerlegt werden.

§4 Berlin-Klausel

(gegenstandslos)

§5 Inkrafttreten
Diese Verordnung tritt am Tage nach der Verkiindung in Kraft. (20.06.1990)
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—————

an Straflen

Der Beurteilungspegel L, in Dezibel (A) [dB(A)] fiir den Tag (6% bis 22® Uhr) und der Be-
urteilungspegel L, in dB(A) fiir die Nacht (22% bis 6% Uhr) werden fiir einen Fahrstreifen

nach folgenden Gleichungen berechnet:
Lr=L,* + D, + Dg, + Dy,
Ly=L.x*+D,+Dgo+D
Es bedeuten:

+Da + Dy + Dy + K (1)
+ D + Dy, + Dy + K (2)

Stg

———————————

————————————

tersuchungsergebnisse vorliegen, die unter Beriicksichtigung der Verkehrsentwicklung im Pro-
gnosezeitraum zur Ermittlung

a) der mafigebenden stiindlichen Verkehrsstirke M (in Kfz/h)

b) des mafigebenden Lkw-Anteils p (iiber 2,8 t zulissiges Gesamtgewicht) in % am Gesamt-
verkehr

fiir den Zeitraum zwischen 22% und 6* Uhr als Mittelwert iiber alle Tage des Jahres herangezo-
gen werden kdnnen. Das Verkehrsautkommen einer Strafle ist den beiden duferen Fahrstreifen
jeweils zur Hilfte zuzuordnen. Die Emissionsorte sind in 0,5 m Héhe tiber der Mitte dieser
Fahrstreifen anzunehmen.

Dy .. Korrektur fiir unterschiedliche zulissige Hochstgeschwindigkeiten in Abhingigkeit

Dg,o ... Korrektur fiir unterschiedliche Straflenoberflichen nach; Tabelle B.)
D

D ... DPegelinderung durch unterschiedliche Abstinde s zwischen dem Emissionsort
(0,5m tiber der Mitte des betrachteten Fahrstreifens) und dem mafigebenden Immis-

sionsort ohne Boden- und Meteorologiedimpfung nach;Diagramm III.;Der mafige-
bende Immissionsort richtet sich nach den Umstinden im Finzelfall; vor Gebiuden
liegt er in Hohe der Geschofidecke (0,2m iiber der Fensteroberkante) des zu schiit-
zenden Raumes; bei Aulenwohnbereichen liegt der Immissionsort 2 m tiber der

Mitte der als Aulenwohnbereich genutzten Fliche.

s - Korrektur fiir Steigungen und Gefille nach

mittleren Hohe h , nach.Diagramm IV.'Die mittlere Hohe h, ist der mittlere Abstand

zwischen dem Grund und der Verbindungslinie zwischen Emissions- und Immis-
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sionsort. In ebenem Gelinde ergibt sich h,, als arithmetischer Mittelwert der Héhen
des Emissionsortes und des Immissionsortes iiber Grund.

Dy ... DPegelinderung durch topographische Gegebenheiten, bauliche Mafinahmen und Re-
flexionen. Je nach den 6rtlichen Gegebenheiten sind dies insbesondere Lirmschutz-
wille und -winde, Einschnitte, Bodenerhebungen und Abschirmung durch bauliche
Anlagen. Die Pegelinderung Dy, ist zu ermitteln nach den Richtlinien fiir den Lirm-
schutz an Straflen - Ausgabe 1990 - RLS-90, Kapitel 4.0, bekanntgemacht im Ver-
kehrsblatt, Amtsblatt des Bundesministers fiir Verkehr der Bundesrepublik
Deutschland (VKBL) Nr. 7 vom 14. April 1990 unter lfd. Nr. 79. Die Richtlinien sind
zu beziehen von der Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen, Alfred-
Schiitte-Allee 10, 5000 Kéln 21.

K .. Zuschlag fiir erhohte Stérwirkung von lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Ein-

——————————

streifen berechnet, die auf ihrer gesamten Linge konstante Emissionen und unverinderte Aus-
breitungsbedingungen aufweisen.

Falls eine dieser Voraussetzungen nicht zutrifft, miissen die Fahrstreifen in einzelne Abschnitte
unterteilt werden, deren einzelne Beurteilungspegel zu ermitteln sind nach den Richtlinien fiir
den Lirmschutz an Straflen - Ausgabe 1990 - RLS-90, Kapitel 4.0, bekanntgemacht im Ver-
kehrsblatt, Amtsblatt des Bundesministers fiir Verkehr der Bundesrepublik Deutschland
(VKBL.) Nr. 7 vom 14. April 1990 unter lfd. Nr. 79. Die Richtlinien sind zu beziehen von der
Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen, Alfred-Schiitte-Allee 10, 5000 Kéln
21.

Die Beurteilungspegel der beiden dufleren Fahrstreifen sind nach Diagramm V zum Gesamtbe-
urteilungspegel fiir die Strafle zusammenzufassen.

Die Gesamtbeurteilungspegel L, und L, sind auf ganze dB(A) aufzurunden. Im Falle des

————————————————
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Diagramm I: Mittelungspegel L, +*” bzw. L ** in dB (A)
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Tabelle A: Mafigebende Verkehrsstirke M in Kfz/h und mafigebende Lkw-Anteile p (iiber 2,8 ¢

zul. Gesamtgewicht) in %

Tag (6% - 22%) Nacht (22 - 6%)
Straflengattung M p M p
KfZ/ h % KfZ/ h O/o
Bundesautobahnen 0,06 DTV 25 0,014 DTV 45
Bundesstraflen 0,06 DTV 20 0,011 DTV 20
Landes-, Kreis- und Gemeinde- 0,06 DTV 20 0,008 DTV 10
verbindungsstraflen
Gemeindestrafien 0,06 DTV 10 0,011 DTV 3
Fos Seite: 7
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Tabelle B: Korrektur Dy, in dB (A) fiir unterschiedliche Straflenoberflichen bei zulissigen
Hochstgeschwindigkeiten 50 km/h

Straflenoberfliche Dy, ) in dB(A)
nicht geriffelte Gulasphalt, Asphaltbetone oder Splittmastixasphalte 0
Beton oder geriffelte Guflasphalte 2
Pflaster mit ebener Oberfliche 3
Pflaster 6

) Fiir lirmmindernde Strafenoberflichen, bei denen aufgrund neuer bautechnischer Ent-
wicklungen eine dauerhafte Lirmminderung nachgewiesen ist, kénnen auch andere Kor-
rekturwerte Dy, beriicksichtigt werden, z. B. fiir offenporige Asphalte bei zulissigen
Héchstgeschwindigkeiten > 60 km/h minus 3 dB(A).

Diagramm II: Korrektur Dy in dB(A) fiir unterschiedlich zulissige Héchstgeschwindigkeiten
in Abhingigkeit vom Lkw-Anteil p
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Tabelle C:  Korrektur Dg,, in dB(A) fiir Steigungen und Gefille

Steigung / Gefille in % D, in dB(A)
bis 5 0
6 0,6
7 12
8 1,8
9 2.4
jedes zusitzliche Prozent 0,6

Zwischenwerte sind linear zu interpolieren

zungen und Einmiindungen

Tabelle D:  Zuschlag K in dB(A) fiir erhohte Storwirkung von lichtzeichengeregelten Kreu-

Abstand des Immissionsortes vom nichsten Schnittpunkt der Achsen KindB(A)
von sich kreuzenden oder zusammentreffenden Fahrstreifen
bis 40 m 3
tiber 40 bis 70 m 2
tiber 70 bis 100 m 1
FaS Seite: 9
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Diagramm III: Pegelinderung D in dB(A) durch unterschiedliche Abstinde s zwischen dem
Emissionsort (0,5 m tiber der Mitte des betrachteten Fahrstreifens) und dem
maflgebenden Immissionsort
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Diagramm IV: Pegelinderung Dy, in dB(A) durch Boden- und Meteorologiedimpfung in Ab-
hingigkeit von der mittleren Hohe h,
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Diagramm V:  Gesamtbeurteilungspegel L, . aus zwei Beurteilungspegeln L, und L,

Schallpegelunterschied zwischen L ' und L 2 in dBA)

0 1 2 3 4 5 i o8 9 10 15 20

3 25 2 1,5 1 0,5 0

dB s zum griieren Pegel addieren

Lr.ges =10 Iy |:1|:|D.'1x|_r.1 . 1I:ID'1><|-r2:|

T Seite: 12

[@]



INFORMATIONSSYSTEM LARM
Verkehrslarmschutzverordnung
16. BImSchV

Anlage 2 (zu!§ 3): Berechnung der Beurteilungspegel
bei Schienenwegen

Der Beurteilungspegel L, in Dezibel (A) [dB(A)] fiir den Tag (6% bis 22® Uhr) und der Be-
urteilungspegel L in dB(A) fiir die Nacht (22% bis 6% Uhr) werden fiir ein Gleis nach folgen-

den Gleichungen berechnet:

Ly=L.,t* +Dg+D_,+Dy+Dpn+ Dy +Dy+S (1)
Ly=L.y* + D, +D,, + Dy + Dy + Dy + Dy + S (2)
Es bedeuten:

L.r* .. Mittelungspegel in dB(A) fiir den Tag (6% bis 22% Uhr) nach Diagramm L.
L.x® .. Mittelungspegel in dB(A) fiir die Nacht (22% bis 6* Uhr) nach Diagramm i_:

Es sind die Ziige zu Zugklassen zusammenzufassen, die sowohl

a) nachiTabelle A derselben Fahrzeugart angehéren als auch

_________

b) gleiche mittlere Zuglingen und Geschwindigkeiten und zusitzlich
c) gleichen Anteil an scheibengebremsten Fahrzeugen haben.
Die Emissionsorte sind in Hohe von Schienenoberkante in Gleisachse anzunehmen.

Aus den fiir den Beurteilungszeitraum ermittelten Zugzahlen ist die mittlere Zugzahl n pro
Stunde fiir die jeweilige Zugklasse zu bestimmen. Die fiir die verschiedenen Zugklassen nach

_________

1
R o OLICALULD UL UIC L Uslallst T AT LT U gttiwiiibishclt v AL Al A Hatih Uldgtal it 1L, )

_________

Dy ... Pegelinderung durch unterschiedliche Abstinde s zwischen dem Emissionsort
(Achse des betrachteten Gleises in Hohe der Schienenoberkante) und dem mafige-

____________

Der mafigebende Immissionsort richtet sich nach den Umstinden im Einzelfall; vor
Gebiuden liegt er in Hohe der Geschofidecke (0,2 m iiber der Fensteroberkante) des
zu schiitzenden Raumes; bei Auflenwohnbereichen liegt der Immissionsort 2 m iiber
der Mitte der als Auflenwohnbereich genutzten Fliche.

Dgy ... Pegelinderung durch Boden- und Meteorologiedimpfung in Abhingigkeit von der
mittleren Hohe h,, nach Diagramm IV. Die mittlere Hohe h,, ist der mittlere Abstand
zwischen dem Grund und der Verbindungslinie zwischen Emissions- und Immission-
sort. In ebenem Gelinde ergibt sich h, als arithmetischer Mittelwert der Hohen des
Emissionsortes und des Immissionsortes tiber Grund.

| Seite: 13
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Dy ... DPegelinderung durch topographische Gegebenheiten, bauliche Mafinahmen und Re-
flexionen. Je nach den 6rtlichen Gegebenheiten sind dies insbesondere Lirmschutz-
wille und -winde, Einschnitte, Bodenerhebungen und Abschirmung durch bauliche
Anlagen. Die Pegelinderung Dy ist zu ermitteln nach der Richtlinie zur Berechnung
der Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 - Schall 03, bekanntge-
macht im Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn Nr. 14 vom 4. April 1990 unter Ifd.
Nr. 133. Die Richtlinie ist zu beziehen von der Deutschen Bundesbahn, Drucksa-
chenzentrale der Bundesbahndirektion Karlsruhe, Stuttgarter Strafle 61a, 7500 Karls-
ruhe.

S .. Korrektur um minus 5 dB(A) zur Beriicksichtigung der geringeren Stérwirkung des
Schienenverkehrslirms.

berechnet, die auf ihrer gesamten Linge konstante Emissionen und unverinderte Ausbrei-
tungsbedingungen aufweisen.

Falls eine dieser Voraussetzungen nicht zutrifft, mufl das Gleis in einzelne Abschnitte unter-
teilt werden, deren einzelne Beurteilungspegel zu bestimmen sind nach der Richtlinie zur Be-
rechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 - Schall 03, bekanntge-
macht im Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn Nr. 14 vom 4. April 1990 unter Ifd. Nr. 133.
Bei der Bestimmung der Beurteilungspegel sind auch die in der Richtlinie genannten Besonder-
heiten fiir Briicken, Bahniiberginge, Bahnhofe usw. zu beachten. Die Richtlinie ist zu beziehen
von der Deutschen Bundesbahn, Drucksachenzentrale der Bundesbahndirektion Karlsruhe,
Stuttgarter Strafle 61a, 7500 Karlsruhe.

Die Beurteilungspegel mehrerer Gleise sind nach Diagramm V zum Gesamtbeurteilungspegel
fiir den Schienenweg zusammenzufassen.

—————————————

Fiir die Berechnung des Beurteilungspegels des Liarms, der von Schienenwegen ausgeht, auf
denen in erheblichem Umfang Giiterziige gebildet oder zerlegt werden, sind die anerkannten
Berechnungsverfahren anzuwenden, welche die Besonderheiten der Lirmquellenverteilung und
der Lirmausbreitungsbedingungen solcher Anlagen beriicksichtigen. Das Berechnungsverfah-
ren ergibt sich aus der Richtlinie fiir schalltechnische Untersuchungen bei der Planung von
Rangier- und Umschlagbahnhéfen - Ausgabe 1990 - Akustik 04, bekanntgemacht im Amtsblatt
der Deutschen Bundesbahn Nr. 14 vom 4. April 1990 unter Ifd. Nr. 134. Die Richtlinie ist zu
beziehen von der Deutschen Bundesbahn, Drucksachenzentrale der Bundesbahndirektion
Karlsruhe, Stuttgarter Strafle 61a, 7500 Karlsruhe.

T Seite: 14
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Diagramm I: Mittelungspegel L, +*” bzw. L **) in dB(A)
Lon, 75299, L %257 in dB(A)
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Tabelle A: Korrektur Dy, in dB(A) zur Beriicksichtigung der Fahrzeugart

Fahrzeugart der Ziige D;,) in dB(A)

Fahrzeuge mit Radscheibenbremsen -2

Fahrzeuge mit zulissigen Geschwindigkeiten v > 100 km/h -4

mit Radabsorbern

Fahrzeuge von straflenabhingigen Bahnen nach § 1 Abs. 2 Nr. 3

1 BOStrab ") (Straflenbahn- / Stadtbahnfahrzeuge)

Fahrzeuge von straflenunabhingigen Zweischienenbahnen 2

nach § 1 Abs. 2 Nr. 2 BOStrab ™) (U-Bahn-Fahrzeuge)

alle anderen Fahrzeugarten 0

") Fiir Fahrzeugarten, bei denen aufgrund besonderer Vorkehrungen eine weitergehende
dauerhafte Lirmminderung nachgewiesen ist, konnen die der Lirmminderung entspre-
chenden Korrekturwerte zusitzlich zu den Korrekturwerten Dy, beriicksichtigt werden.

") BOStrab: Verordnung iiber den Bau und Betrieb der Straffenbahnen vom 11. Dezember
1987 (BGBL I S. 2648).
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Tabelle B: Geschwindigkeiten, Lingen und Anteile der Wagen mit Scheibenbremsen bei ver-
schiedenen Zugarten

Zugart max. Geschw. mittlere Anteil der Wagen mit Schei-
v! Zuglinge | benbremsen im Jahr
1988 2000
[km/h] [m] [%] [%]
ICE 250 420 100 100
EC/IC 200 3407 100° 100°
IR 200 205 ° 100° 100°
D / FD-Zug 160 3407 30° 100°
Eilzug 140 205 ° 20° 30°
Nahverkehrszug 120 150 2 20° 30°
S-Bahn (Triebzug) 120 130* 100 100
S-Bahn Berlin 100 70° 100 100
S-Bahn Hamburg 100 130* 100 100
S-Bahn Rhein-Ruhr 120 120° 100° 100°
Giiterzug (Fernv.) 100 500° 0 0
Giiterzug (Nahv.) 90 200° 0 0
U-Bahn 80 80 100 100
Straflenbahn / Stadtbahn 60 25 100 100

Ist die zulissige Streckengeschwindigkeit niedriger, so ist dies anzusetzen

Die Linge einer Lok wird immer mit 20 m angenommen und ist hierin enthalten.

Die hierin nicht enthaltenen Loks sind immer klotzgebremst.

Als S-Bahn-Triebziige kénnen Kurzziige (65 m), Vollziige (130 m) und Langziige (195 m) verkehren.

Als S-Bahn-Triebziige in Berlin kénnen 2-, 4-, 6- oder 8-Wagen-Ziige verkehren. Der 2-Wagen-Zug ist 35 m
lang.

Als S-Bahnen kénnen 3-, 4- oder 5-Wagen-Ziige lokbespannt verkehren. Der 4-Wagen-Zug ist einschlieflich
Lok 120 m lang; jeder Wagen ist 25 m lang.

| Seite: 16
[@]




INFORMATIONSSYSTEM LARM
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Diagramm II: Korrektur D, in dB(A) fiir unterschiedliche Zuglingen und Zuggeschwindig-

keiten
D, in dB(A)
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o o e
5 et
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15 =
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Der grau unterlegte Teil des Diagrarmms ist nicht fir Zige des
Fernverkehrs anzuwenden, dessen niedrigste Geschwindighkeit
it 50 kmih eingesetzt wird.

Dy, =10=1g (1-v%-60  dB(&)

Karrektur O, in dBiA) fir unterschiedliche
Zuglangen und Zuggeschwindigkeitan

Zuglange lin m

Tabelle C:  Korrektur Dy, in dB(A) zur Beriicksichtigung unterschiedlicher Fahrbahnen

bettete Gleise

Fahrbahnart D;,) in dB(A)
Gleiskérper mit Raseneindeckung -2
Schotterbett, Holzschwelle 0
Schotterbett, Betonschwelle 2
Nicht absorbierende feste Fahrbahn und in Straflenfahrbahnen einge- 5

") Fiir Fahrbahnen bei denen aufgrund besonderer Vorkehrungen eine weitergehende dauer-
hafte Lirmminderung nachgewiesen ist, konnen die der Lirmminderung entsprechenden
Korrekturwerte zusitzlich zu den Korrekturwerten Dy, beriicksichtigt werden.

LARMKONTOR
b

[@]
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Diagramm III: Pegelinderung D in dB(A) durch unterschiedliche Abstinde s zwischen dem
Emissionsort (Achse des betrachteten Gleises in Hohe der Schienenoberkante)
und dem mafigebenden Immissionsort

Dg in dBA)
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e
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-20 -
X
N,
Y
Y
LY
Yy
30 2
5 10 20 50 100 200 s00 1000 2000
Ahstand 5, i m

D, =158-10 Iy (s,)- 00142 = (s J0°  dB(A)
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Diagramm IV: Pegelinderung Dy, in dB(A) durch Boden- und Meteorologiedimpfung in Ab-
hingigkeit von der mittleren Hohe h,

g i dB(A)
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Diagramm V:  Gesamtbeurteilungspegel L, . aus zwei Beurteilungspegeln L, und L,

Schallpegelunterschied zwischen L i und L iz in dB{A)

0 1 2 3 4 5 6 o8 8 10 19 20

3 2.4 2 1.5 1 0,5 0

dB (A zum grdlieren Pegel addieren

Liges = 10 g (10075 bet o+ g BT= Loy

T Seite: 20
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