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Sechzehnte Verordnung zur Durchfuhrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV)

16. BImSchV
Ausfertigungsdatum: 12.06.1990
Vollzitat:

"Verkehrslarmschutzverordnung vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S. 1036), die durch Artikel 3 des Gesetzes vom 19.
September 2006 (BGBI. | S. 2146) geandert worden ist"

Stand:  Geandert durch Art. 3 G v. 19.9.2006 | 2146
FuBnote

(+++ Textnachweis ab: 21.6.1990 +++)
Eingangsformel

Auf Grund des § 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 des Bundesimmissionsschutzgesetzes vom 15. Marz 1974 (BGBI. | S. 721,
1193) verordnet die Bundesregierung nach Anhérung der beteiligten Kreise:

§ 1 Anwendungsbereich

(1) Die Verordnung gilt fir den Bau oder die wesentliche Anderung von 6ffentlichen StraRen sowie von
Schienenwegen der Eisenbahnen und StraBenbahnen (StraBen und Schienenwege).

(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine StraBe um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fur den Kraftfahrzeugverkehr oder ein
Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich erweitert wird oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu andernden Verkehrsweg
ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 Dezibel (A) oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder
mindestens 60 Dezibel (A) in der Nacht erhéht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu &ndernden Verkehrsweg
ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder 60 Dezibel (A) in der Nacht durch einen
erheblichen baulichen Eingriff erhéht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten.

§ 2 Immissionsgrenzwerte

(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche ist bei
dem Bau oder der wesentlichen Anderung sicherzustellen, dal8 der Beurteilungspegel einen der folgenden
Immissionsgrenzwerte nicht Uberschreitet:

Tag Nacht
1. an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen

57 Dezibel (A) 47 Dezibel (A)
2. inreinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten

59 Dezibel (A) 49 Dezibel (A)
3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten

64 Dezibel (A) 54 Dezibel (A)
4, in

Gewerbegebieten
69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A)
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(2) Die Art der in Absatz 1 bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich aus den Festsetzungen in den
Bebauungsplanen. Sonstige in Bebauungsplanen festgesetzte Flachen fir Anlagen und Gebiete sowie Anlagen
und Gebiete, fiir die keine Festsetzungen bestehen, sind nach Absatz 1, bauliche Anlagen im AulRenbereich nach
Absatz 1 Nr. 1, 3 und 4 entsprechend der Schutzbedrftigkeit zu beurteilen.

(3) Wird die zu schitzende Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht ausgelbt, so ist nur der
Immissionsgrenzwert fir diesen Zeitraum anzuwenden.

§ 3 Berechnung des Beurteilungspegels

Der Beurteilungspegel ist fir StraBen nach Anlage 1 und fur Schienenwege nach Anlage 2 zu dieser Verordnung
zu berechnen. Der in Anlage 2 zur BerUcksichtigung der Besonderheiten des Schienenverkehrs vorgesehene
Abschlag in H6he von 5 Dezibel (A) gilt nicht fir Schienenwege, auf denen in erheblichem Umfang Glterzige
gebildet oder zerlegt werden.

§ 4 (weggefallen)

§ 5 Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am Tage nach der Verkiindung in Kraft.
SchluBRformel

Der Bundesrat hat zugestimmt.

Anlage 1 (zu § 3)
Berechnung der Beurteilungspegel an StrafRen

Fundstelle des Originaltextes: BGBI. | 1990, 1037 - 1044

Der Beurteilungspegel L, 1 in Dezibel (A) (dB(A)) fir den Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) und der Beurteilungspegel Ly
in dB(A) fir die Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr) werden flr einen Fahrstreifen nach folgenden Gleichungen berechnet:

r?
(1)

Es bedeuten:

L, 7?2

(2)

Mittelungspegel in dB(A) fur den Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) nach Diagramm |.

Mittelungspegel in dB(A) fur die Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr) nach Diagramm I.

Die malRgebende stiindliche Verkehrsstarke M und der malRgebende Lkw-Anteil p werden mit Hilfe der der
Planung zugrundeliegenden, prognostizierten durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV) nach Tabelle
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A berechnet, sofern keine geeigneten projektbezogenen Untersuchungsergebnisse vorliegen, die unter
Bericksichtigung der Verkehrsentwicklung im Prognosezeitraum zur Ermittlung

a) de

r maBgebenden stindlichen Verkehrsstarke M (in Kfz/h)

b) des malRgebenden Lkw-Anteils p (Uber 2,8 t zulassiges Gesamtgewicht) in % am Gesamtverkehr

flr den Zeitraum zwischen 22.00 und 6.00 Uhr als Mittelwert Uber alle Tage des Jahres herangezogen werden
kdnnen. Das Verkehrsaufkommen einer StraRe ist den beiden auReren Fahrstreifen jeweils zur Halfte zuzuordnen.
Die Emissionsorte sind in 0,5 m Hoéhe Uber der Mitte dieser Fahrstreifen anzunehmen.

Dy ...

Korrektur flr unterschiedliche zulassige Hochstgeschwindigkeiten in Abhangigkeit vom Lkw-Anteil p nach
Diagramm II.

Dstro -

Dstg e

Korrektur fur unterschiedliche StraRenoberflachen nach Tabelle B.

Korrektur fur Steigungen und Gefalle nach Tabelle C.

Pegelanderung durch unterschiedliche Abstéande g zwischen dem Emissionsort (0,5 m Uber der

Mitte des betrachteten Fahrstreifens) und dem maligebenden Immissionsort ohne Boden- und
Meteorologieddmpfung nach Diagramm Ill. Der maRgebende Immissionsort richtet sich nach

den Umstanden im Einzelfall; vor Gebauden liegt er in Hohe der GescholRdecke (0,2 m Uber der
Fensteroberkante) des zu schutzenden Raumes; bei AuBenwohnbereichen liegt der Immissionsort 2 m
Uber der Mitte der als AuBenwohnbereich genutzten Flache.

Pegelanderung durch Boden- und Meteorologiedampfung in Abhangigkeit von der mittleren Héhe hy, nach
Diagramm IV. Die mittlere Héhe hy, ist der mittlere Abstand zwischen dem Grund und der Verbindungslinie
zwischen Emissions- und Immissionsort. In ebenem Geldnde ergibt sich h, als arithmetischer Mittelwert
der H6hen des Emissionsortes und des Immissionsortes Uber Grund,

Pegelanderung durch topographische Gegebenheiten, bauliche MaBnahmen und Reflexionen.

Je nach den értlichen Gegebenheiten sind dies insbesondere Larmschutzwalle und -wande.
Einschnitte, Bodenerhebungen und Abschirmung durch bauliche Anlagen. Die Pegelanderung Dg

ist zu ermitteln nach den Richtlinien fur den Larmschutz an StraBen - Ausgabe 1990 - RLS-90,
Kapitel 4.0, bekanntgemacht im Verkehrsblatt, Amtsblatt des Bundesministers fir Verkehr der
Bundesrepublik Deutschland (VkBI.) Nr. 7 vom 14. April 1990 unter Ifd. Nr. 79. Die Richtlinien sind zu
beziehen von der Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen, Alfred-Schutte-Allee 10,
5000 KéIn 21.

Zuschlag fur erhéhte Stérwirkung von lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmindungen nach
Tabelle D.
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Mit Hilfe der Gleichungen (1) und (2) werden die Beurteilungspegel fur lange, gerade Fahrstreifen berechnet, die
auf ihrer gesamten Lange konstante Emissionen und unveranderte Ausbreitungsbedingungen aufweisen.

Falls eine dieser Voraussetzungen nicht zutrifft, missen die Fahrstreifen in einzelne Abschnitte unterteilt werden,
deren einzelne Beurteilungspegel zu ermitteln sind nach den Richtlinien fir den Larmschutz an StralRen -
Ausgabe 1990 - RLS-90, Kapitel 4.0, bekanntgemacht im Verkehrsblatt, Amtsblatt des Bundesministers fur
Verkehr der Bundesrepublik Deutschland (VkBI.) Nr. 7 vom 14. April 1990 unter Ifd. Nr. 79. Die Richtlinien sind zu
beziehen von der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Alfred-Schitte-Allee 10, 5000 Kéln 21.
Die Beurteilungspegel der beiden duBeren Fahrstreifen sind nach Diagramm V zum Gesamtbeurteilungspegel fur
die StralRe zusammenzufassen.

Die Gesamtbeurteilungspegel Lt und L, y sind auf ganze dB(A) aufzurunden. Im Falle des § 1 Abs. 2 Nr. 2 ist erst

die Differenz der Beurteilungspegel aufzurunden.

Diagramm | : Mittelungspegel Lm,T(ZS) bzw. Lm,N(ZS) in dB (A)

80

75

70

Lkw - Anteil p= 100 %

-

Lot®;Lay @9 indB (A)

| | 1 1 ?u
65 - J;.' o
1 “—1— 30 '
e 20
10 e
60 -- 3 - Ausgangsdaten:
' 10 — Abstand:
e ———+t 25 m von der Mitte des
55 I T Fahrstreifens
Ll : StraBenoberflache:
— ——+ nicht geriffelter GuBasphait
] || ' zuliissige Hochsigeschwindigke
30 ; — 1 100 km/h
[ ] Ausbreltungsbedingungen:
| frele Schallausbreitung;
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45 { J [l [ [ | i i i
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I"'I'I'I

I 1 '
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£ baw.L @9 =373+10-1g [M(1+0,082-p)] dB (A)
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Tabelle A: MaBgebende Verkehrsstdrke M in Kfz/h und maBgebende Lkw-Anteile p (liber 2
zul, Gesamtgewicht) in %o

tags (& bis 22 Uhr)

|| nachts (22 bis & Ut

|

1]

2]

[

Straengattung M || P || M

| Kfz/h 2 Kfz/h

L | 2 L3 | 4
Bundesautobahnen | ooseoTv || 25 || o0,014DTV
BundesstraBen | oosomv || 20 || o01107v
éaerr-lr?:ﬁwaeﬁreerlgigr‘fgi?%gstraﬁen 0,06 DTV 20 0,008 LTV
Gemeindestralen | oosomv || 10 || o01107v

Tabelle B: Korrektur Dsyo in dB{A) fiir unterschiedliche straBenoberflachen bei zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten = 50 km/h

I

il

StraBencberfiiche ij?(?)"
| L [ 2
|r‘|i-::ht geriffelte GuBasphalte, Asphaltbetone oder Splittmastixasphalte || o
|Betor'| oder geriffelte GuBasphalte || 2
|Pﬂaster mit ebener Gberfliche || 3
|Pﬂaster || =

#) FUr ldrmmindernde StraBenoberfldchen, bei denen aufgrund neuer bautechnischer Entwicklungen
dauerhafte LArmminderung nachgewissen ist, kdnnen auch andere Korrekturierte Dggpo berlcksichti
werden, z. B, fUr offenporige Asphalte bei zuldssigen Hichstgeschwindigkeiten > &0 km/h minus 2 ¢
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Diagramm Il : Korrektur Dy in dB(A) fUr unterschiedliche zuldssige Hochstgeschwindigkeiten in Abhangigkeit vom
Lkw-Anteil

4 | | I B ]
m | = |
=2 g _\amﬁ km/h ) |
o 120 . bs._
= < 11u-— —
—100 —
90 o N B e
80 e p——— | -
ED# I i ———— .
I . ey —= —
- 50" e BN, - ——
1 .
40 | I - ' '
T | |
30" . | |
| | | ]
| | | |
20 40 60 B0
Lkw - Antei

100+ (10%1-D - ).
D= Lo - 37,3+10-1g[ e —"P]  dB(A)
Low = 27,7+10-1g[ 1+ (0,02 v, )°]
Liyw = 23,1+125:1g(vy, )
D = Luw = L
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Tabelle C: Korrektur D59 in dB{A) fiir Steigungen und Gefdlle

| |[steigung/Gefille in 9% | Daein dB(A
L | 2

L =5 | 0
2_lie | 0,6

3 |7 | 1,2

4 s | 1.5
5| | 2,4
6|10 | 3,0

|? ||ﬁ'_]r jedes zusdtzliche Prozent || 0,5
|Zwischer‘|werte sind linear zu interpolisren

Tabelle D: Zuschlag K in db{ A) fiir erhéhte storwirkung von lichtzeichengeregelten
Kreuzungen und Einmiindungen

abhstand des Immissionsortes vom ndchsten Schnittpunkt der Achsen von sich K in ¢
kreuzenden oder zusammentreffenden Fahrstreifen
Ll [
l1 |[bis 40 m | =
Iz |[uber 40 bis 70 m | -
I3 |[uber 70 bis 100 m (IE

Diagramm Ill: Pegeldnderung D¢ in dB(A) durch unterschiedliche Abstédnde s zwischen dem Emissionsort (0,5
m Uber der Mitte des betrachteten Fahrstreifens) und dem maligebenden Immissionsort
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-
(=

D, in dB(A)

=

-10

- 20

- 130 | | | ,
5 10 20 50 100 200 500 100
Abstand s

Ds,=15,8- 10-1g (s, ) - 0,0142- (s,)*° dB(A)

Diagramm IV: Pegeldnderung Dgy in dB(A) durch Boden- und Meteorologiedampfung in Abhangigkeit von der
mittleren H6he h,

Diagramm V: Gesamtbeurteilungspegel L ges aus zwei Beurteilungspegeln Ly ; und Ly ;
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Schallpegelunterschied zwischen Lyjund L2 in dB (A)
0 1 2 3 4 5 6 7 8 910 1520

3 2,5 2 1,5 1 0,5 0

dB (A) zum groBeren Pegel addieren

Lrges =101g (10%' "t + 10" La)

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

Fundstelle des Originaltextes: BGBI. 1 1990, 1045 - 1052

Der Beurteilungspegel L, 1 in Dezibel (A) (dB(A)) fir den Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) und der Beurteilungspegel L, y
in dB(A) fur die Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr) werden flr ein Gleis nach folgenden Gleichungen berechnet:

I,
(1)

LI’,N — LI'I:'I.,Nl:H:I +DFE +D1,‘."' + DE’J +DSJ_ +DEII"."I +DE +S )
Es bedeuten:
Lm,T(ZS)...

Mittelungspegel in dB(A) fur den Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) nach Diagramm I.

Mittelungspegel in dB(A) fur die Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr) nach Diagramm 1.

Es sind die Zilge zu Zugklassen zusammenzufassen, die sowohl
a) nach Tabelle A derselben Fahrzeugart angehdéren als auch
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b) gleiche mittlere Zuglangen und Geschwindigkeiten und zusatzlich
¢) gleichen Anteil an scheibengebremsten Fahrzeugen haben.

Die Emissionsorte sind in H6he von Schienenoberkante in Gleisachse anzunehmen.

Aus den fur den Beurteilungszeitraum ermittelten Zugzahlen ist die mittlere Zugzahl n pro Stunde fur die
jeweilige Zugklasse zu bestimmen. Die fur die verschiedenen Zugklassen nach Diagramm | ermittelten
Mittelungspegel sind nach Diagramm V zusammenzufassen.

Korrektur nach Tabelle A zur Berlcksichtigung der Fahrzeugart

DI,V

Korrektur fur die Zuglange I in m und Geschwindigkeit v in km/h nach Diagramm II. Sind die tatsachlichen
Langen und Geschwindigkeiten nicht bekannt, kdnnen | und v Tabelle B entnommen werden.

Korrektur nach Tabelle C zur Berucksichtigung unterschiedlicher Fahrbahnen.

Pegelanderung durch unterschiedliche Abstande S zwischen dem Emissionsort (Achse des betrachteten
Gleises in Hohe der Schienenoberkante) und dem maRgebenden Immissionsort ohne Boden- und
Meteorologiedampfung nach Diagramm Ill. Der maBgebende Immissionsort richtet sich nach

den Umstanden im Einzelfall; vor Gebauden liegt er in Hohe der GeschoRdecke (0,2 m lber der
Fensteroberkante) des zu schiitzenden Raumes; bei AuBenwohnbereichen liegt der Immissionsort 2 m
Uber der Mitte der als AuBenwohnbereich genutzten Flache.

Pegelanderung durch Boden- und Meteorologiedampfung in Abhangigkeit von der mittleren Héhe
h(tief)m nach Diagramm IV. Die mittlere Héhe hy, ist der mittlere Abstand zwischen dem Grund und
der Verbindungslinie zwischen Emissions- und Immissionsort. In ebenem Gelande ergibt sich hp, als
arithmetischer Mittelwert der Hohen des Emissionsortes und des Immissionsortes Gber Grund.

Pegelanderung durch topographische Gegebenheiten, bauliche MaBnahmen und Reflexionen. Je
nach den értlichen Gegebenheiten sind dies insbesondere Larmschutzwalle und -wande, Einschnitte,
Bodenerhebungen und Abschirmung durch bauliche Anlagen. Die Pegeldnderung Dg ist zu ermitteln
nach der Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03, bekanntgemacht im Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn Nr. 14 vom 4. April 1990 unter
Ifd. Nr. 133. Die Richtlinie ist zu beziehen von der Deutschen Bundesbahn, Drucksachenzentrale der
Bundesbahndirektion Karlsruhe, Stuttgarter StraRe 61a, 7500 Karlsruhe.

S... Korrektur um minus 5 dB(A) zur Bericksichtigung der geringeren Stérwirkung des
Schienenverkehrslarms.

Mit Hilfe der Gleichungen (1) und (2) werden die Beurteilungspegel fir lange, gerade Gleise berechnet, die auf
ihrer gesamten Lange konstante Emissionen und unveranderte Ausbreitungsbedingungen aufweisen.
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Falls eine dieser Voraussetzungen nicht zutrifft, muB das Gleis in einzelne Abschnitte unterteilt werden, deren
einzelne Beurteilungspegel zu bestimmen sind nach der Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von
Schienenwegen - Ausgabe 1990 - Schall 03, bekanntgemacht 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 Besonderheiten fir Briicken, Bahnubergange, Bahnhofe usw. zu beachten. Die Richtlinie ist zu
beziehen von der Deutschen Bundesbahn, Drucksachenzentrale der Bundesbahndirektion Karlsruhe, Stuttgarter
StraBe 61a, 7500 Karlsruhe.

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

Die Gesamtbeurteilungspegel Lt und L, y sind auf ganze dB(A) aufzurunden. Im Falle des § 1 Abs. 2 Nr. 2 ist erst
die Differenz des Beurteilungspegels aufzurunden.

Fur die Berechnung des Beurteilungspegels des Larms, der von Schienenwegen ausgeht, auf denen in
erheblichem Umfang Guterzuge gebildet oder zerlegt werden, sind die anerkannten Berechnungsverfahren
anzuwenden, welche die Besonderheiten der Larmquellenverteilung und der Larmausbreitungsbedingungen
solcher Anlagen berlcksichtigen. Das Berechnungsverfahren ergibt sich aus der Richtlinie flr 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 Stralle 61a, 7500 Karlsruhe.

Diagramm I Mittelungspegel Lm,T(ZS)bzw. LN dB(A)
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gu I! _|L I | | ] | _:
1] : r ] 1
I I ] 1
80 .F =
] | _[ il
! .
[ 1
70 |
: p= 0
af
= B0
! } e 20 : #fusgangsdaten'
60 ! , 19— Abstand: '
: : - - 25 m von der Mitte der
1 - . Achse des Gleises
: ! ; Fahrbahnart:
1 I mm s Schotterbett, Holzschwelle
50 1 - Geschwindigkeit: 100 km/h
- Zuglange: 100 m
- Ausbreltungsbedingungen
frele Schallausbreltung;
- hp=2,0m
40 — oo —
0,1 0,2 0,5 1 2 5 10 20 50 100

n = Mittlere Anzahl der Zige einer Zugklasse pro Stunde

p = Anteil der Fahrzeuge mit Schelbenbremsen In %
des gesamten Zuges elner Zugklasse

L, bzw.L _, @) =51+10-1g [n-(5-0,04 .p)] dB(A)
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Tabelle A: Korrektur Dgz in db{A) zur Beriicksichtigung der Fahrzeugart

*
D Fahrzeugart der Zlige inDEZE!-(a
| 1 IE
|Fahrzeuge mit Radscheibenbremsen || -2
|Fahr2euge mit zuldssigen Geschwindigkeiten v > 100 km/h mit Radabsorbern || -4
3 Fahrzeuge von straBenabhangigen Bahnen nach § 1 Abs, 2 Nr. 1 BOStrab 3
(Stralenbahn-/Stadtbahnfabrzeuge)
4 Fahrzeuge von straBenunabhingigen Zweischienenbahnen nach & 1 Abs, 2 Mr, 2 5
BOStrab *##) (U-Bahn-Fahrzeuge)
|a||e anderen Fahrzeugarten || 0

#) FlUr Fahrzeugarten, bei denen aufgrund besonderer Workehrungen eine weitergehende dauerhafte
Larmminderung nachgewiesen ist, kinnen die der LArmminderung entsprechenden Korrekturwerte
zusdtzlich zu den Korrekturwerten Degz berlcksichtigt werden,

¥y BOStrab: Werordnung dber den Bau und Betrieb der Stralenbabnen vom 11, Dezember 1987
(BGEI. 1 5. 2648).
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Tabelle B: Geschwindigkeiten, Ldngen und Anteile der wWagen mit Scheibenbremsen bei
verschiedenen Fugarten

D Sugart Gesrgr‘?u?.. 1) Z[JE?%Z | Anteil der Wageriwmrr}i;:hgrcheibenbren
[krn/h] [m]
D 1984 2000
[%a] [%a]
[ | 2 [ 3 [ 4 | 5
[ ]fice | 250 | 420 | 100 | 100
2 JEcic I 200 | 3402) | 1002) I 1002)
Bl | 200 | 2052) | 1002) | 1002)
[4 ][p/Fo-Zug | 160 | 3402) | 30:) | 1002)
5 J[Eilzug [ 140 | 2052) I 207 [ 307)
[ |[Nahverkehrszug | 120 | 1502) | 207) | 20:)
7 |[5-Bahn (Triebzug) | 120 | 1309) | 100 | 100
5 |[5-Bahn Berlin | 100 | 705) | 100 | 100
[ ][s-Bahn Hamburg | 100 | 1301) | 100 | 100
[10][5-Bahn Rhein-Rubr || 120 | 1205) | 1002) I 1002)
[11][cuterzug (Fernv.) [ 100 | 5002 I 0 [ 0
[12][Giiterzug (Nahv.) [ a0 I 2002) I 0 [ 0
[13][u-Bahn [ B0 | B0 I 100 [ 100
[14][straBenbahn/Stadtbahn| 60 | 25 | 100 | 100

1 Ist die zuldssige Streckengeschwindigkeit niedriger, so ist diese anzusetzen.

2y Die Ldnge giner Lok wird immer mit 20 m angenommen und ist hierin enthalten,

1) Die hierin nicht enthaltenen Loks sind immer klotzgebremst,

1) Als S-Bahn-Triebzige kinnen kurzzdge (65 m), Wollzdge {130 m) und Langzige (195 m) verkehr
51 Als S-Bahn-Triebzlge in Berlin kinnen 2-, 4-, &- oder 8-Wagen-Zlge verkehren, Der 2-Wagen-2L
25 m lang.

2 Als S-Bahnen kinnen 3-, 4- oder S-Wagen-Zlge lokbespannt verkehren, Der 4-Wagen-Zug ist
einschlieBlich Lok 120 m lang; jeder Wagen ist 25 m lang.

Diagramm II: Korrektur D, in dB(A) fur unterschiedliche Zuglangen und Zuggeschwindigkeiten
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Zugléange
Der grau unteriegte Tell des Diagramms Ist nicht fir Zige des
Fernverkehrs anzuwenden, dessen nledrigste Geschwindighkelt
mit 50 km/h eingesetzt wird.
D, =10-lg(1-v})-60 dB (A)
Tabelle C: Korrektur Dy, in dB{A) zur Beriicksichtigung unterschiedlicher Fahrbahnen
Cep*)
|:|Fahrbahr‘|art in dB(z
L1 [E
|Gleisl<-':irper mit Rasensindeckung || =
|S-::hotterbettJ Holzschwelle || 0
|Schotterl:-ettJ Betonschwelle || 2
|Nicht gbsorbierende feste Fahrbahn und in StraBenfahrbahnen eingebettete Gleise || 5

#1 FUr Fahrbahnen, bei denen aufgrund besonderer workehrungen eine weitergehende dauerhafte
Larmminderung nachgewiesen ist, kinnen die der LArmminderung entsprechendean Korrekturw erte

zusdtzlich zu den Korrekturierten D, berUcksichtigt werden,

Diagramm Ill: Pegeldnderung Dg, in dB(A) durch unterschiedliche Absténde s zwischen dem Emissionsort
(Achse des betrachteten Gleises in Hohe der Schienenoberkante) und dem maBRgebenden Immissionsort
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2 10 20 a0

Ds,= 158~ 10-1g (s, ) - 0,0142-(s,)*® dB(A)
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Diagramm IV: Pegeldnderung Dgy in dB(A) durch Boden- und Meteorologiedampfung in Abhangigkeit von der
mittleren Hohe

—~ 0
§ AN
nE

hem = D,Em

SIS, 'T—

——

—

Dy, =— 4,8-exp [- {I;—:“ : {3.5**%]}1'3] dB(A)

hm
Diagramm V: Gesamtbeurteilungspegel Ly ges aus zwei Beurteilungspegeln Ly 1 und L; >
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Schallpegelunterschied zwischen L;j und L2 in dB (A)
0 1 2 3 4 5 6 7 8 910 1520

3 2,5 2 1,5 1 0,5 0

dB (A) zum groBeren Pegel addieren

Lrges =101g {1[3“'1 GRS (1 L“]
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