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Verordnung

dar Bundesregierung

Sechzehnte Verordnung zur Durchflihrung des Bundes-Immissions-

schutzgesetzes L o
(Verkehrs]armschutzverordnung - 16 BImSchV)

A. Zielsetzung

Das Fehlen normativ festgesetzter Immissionsgrenzwerte, die
bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung von dffentlichen
StraBen und von Schienenwegen zum Schutz der Nachbarschaft
vor schddlichen Umwelteinwirkungen durch Gerdusche nicht
Uberschritten werden diirfen, hat bei den Bilirgern und bef
der planenden Verwaltung zu Unklarheiten iiber die beim L&rm-
schutz an StraBen und Schijenenwegen anZulegenden MaBstibe
gefiihrt. Bei der Planung und Durchfuhrung derartiger Bau-
vorhaben sind dadurch zunehmend rechtl1che und praktische
Schw1erlgke1ten entstanden Im Interesse der Rechtssicher-
heit und der G]e1chbehandfung sollen die Immissionsgrenz-
werte festgelegt und das Verfahren zur ErmittTung der
Immissionen geregelt werden Dabei soll den gestiegenen
Anforderungen an den Larmschutz Rechnung getragen werden.
Von der normativen Festsetzung werden zugle1ch positive
Auswirkungen auf die Abw1qk1ung der Bauvorhaben erwartet.

B. Lﬁsung

Durch Rechtsverordnung nach § 43 Abs. 1 Nr. 1 des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes qerden Vorschriften erlassen iber

- die Festlegung bestImmter Immissionsgrenzwerte die bei
dem Bau oder der wesent]ichen Enderung von StraBen und
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Schienenwegen nicht iiberschritten werden diirfen,
- das Verfahren zur Ermittlung der Immissionen.
Die nach Gebietsarten gestaffelten Immissionsgrenzwerte
werden gegeniliber den in der Praxis bisher angewandten

Grenzwerten um jeweils 3 dB (A) abgesenkt.

Alternativen

. Kostenr

Keine

Nach den vorliegenden Schdtzungen erhdhen sich bei den in
der Verordnung vorgesehenep Immissionsgrenzwerten die Ko-
sten flr den Schutz vor Verkehrsldrm bej

BundesfernstrafBen von 150 auf 200 Mio. DM/Jdahr

LandesstraBen von 10 auf 14 Mio. DM/Jahr
KreisstraBen ' von 4 auf 6 Mio. DM/Jdahr
GemeindestraBen von 80 auf 110 Mio. DM/Jahr
Schienenwege von 74 auf 52 Mio. DM/Jahr.

Die Mehrkosten sind unter Berilicksichtigung der gestiegenen
Anforderungen an den L¥rmschutz sowie der finanziellen Be-
lastbarkeit der &ffentlichen Haushalte vertretbar.
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Verordnung

der Bundesregierung

Sechzehnte Merqndnung‘Zur“Durchfuhrung des Bundes-Immissions-

SChutzges et zes
(Verkehrsldrmschutzverordnung - 16. BImSchyV)

Bundesrepublik Deutschland
Der Bundeskanzler , Bonn, den 24. November 1989

121 (323) - 235 04 - L3 2/89 (NA 1)

An den :
Prédsidenten des Bundesrates

Hiermit Ubersende ich die von der Bundesregierung beschlossene

Sechzehnte Verordnuﬁg zur Durchfihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes

(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchy)

mit Begriindung und Vorblatt.

Ich bitte, die Zustimmung des Bundesrates aufgrund des
Artikels 80 Absatz 2 des Grundgesetzes herbeizufiihren.

Federfiihrend ist der Bundesminister fiir Verkehr,
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Sechzehnte Verordnung zur Durchfiohrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV)

yom ...

Auf Brund des § 43 Abs. 1‘Satz 1 Nr. 1 des Bundes-Immissions~
schutzgesetzes vom 15. M&rz 1974 (BGB1. I S. 721, 1193) wird
von der Bundesregierung nach Anhdrung der beteiligten Kreise

verordnet:

& 1

Anwendungsbereich

(1) Die Verordnung gilt fir den Bau oder die wesentliche Ande-
rung von &ffentlichen StrafBlen sowie von Schienenwegen der
Eisenbahnen und Straflenbahnen (StrafBen und Schienenwege).

(2) Die Anderung ist wesehtlich,'wenn

1. eine Strafie um einen oder mehrere durchgehends Fahr-
streifen fir den Kraftfahrzeudverkéhr oder ein Schienen-
weg um ein oder mehrere durbhgehende Gleise baulich er-
weltert wird oder |

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beur-
teilungspegel des von dem zu #dndernden Verkehrsweg
ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 Dezibel {A)
oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder mindestens
60 Dezibel (A) in der Nacht erhdht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn ein Beurteilungs-
pegel von mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder B0 Dezibel
(A) in der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff
erhsht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten.



§ 2

Immissionsgrenzwerte

(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schéddlichen Umweltein-
wirkungen durch Verkehrsgerdusche ist bei dem Bau oder der
wesentlichen Anderung sicherzustellen, daB der Beurteilungs-
pegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte nicht Ober-

schreitet: e
Tag Nacht
1. an Krankenﬁéusern, Schulen, XKurheimen und Altenheimen
57 Dezibel (A) 47 Dezibel (A)

2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsied-

lungsgebieten
59 Dezibel (A) 49 Bezibel (A)

3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten
64 Dezibel (A) | 54 Dezibel (A}

4, in Gewerbhegebieten e -
69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A)

(2) Die Art der in Absatz 1 bezeichneten Anlagen und Gebiete
ergibt sich aus den Fesisetzungen in den Bebauungsplénen.
Sonstige in Bebavungsplanen festgesetzte Flachen fir Anlagen
und Gebiete sowie Anlagen und Gebiete, fOr die keine Fest-
setzungen bestehen, sind nach Absatz 1, bauvliche Anlagen im
AuBenbereich nach Ahbhsatz 1 Nr. 1, 3 und 4 entsprechend der

Schutzbedirftigkeit zu beurteilen.

{3) Wird die zu schiitzende Nutzung nur am Tage oder nur in
der Nacht ausgelbt, so ist nur der Immissionsgrenzwert fir

diesen Zeitraum anzuweanden.”
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& 3

Berechnung des Beurteilungspegels

Der Beurteilungspegel ist fdr StraBen nach Anlage 1 und fir
Schienenwege nach Anlage 2 zu dieser Verordnung zu berechnen.
Der in Anlage 2 zur Berﬁcksicﬁtigungvder Besonderheiten des
Schienenverkehrs vorgeséhene Abschlag in Héhe von 5 Dezibel (A)
gilt nicht fGr Schienenwege, auf denen in erheblichem Umfang
Giterziige gebildet ode: zer1egf werden.

§ 4
Berlin-Klausel
Diese Verordnung gilt nach § 14 des Dritten Uberleitungs-

gesetzes in VYerbindung mit § 73 des Bundes-Immissionsschutz-

gesetzes auch im Land Berlin.

§ 5
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am Tage nach der Verkindung in Kraft.

Der Bundesrat hat zugestimmt.
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Knlage 1

Berechnung der Beurteilungspegel an StraBen

Der Beurteilungspegel Lr'T in Dezibel (A) [dB(A)] fiir den
Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) und der Beurteilungspegel Lr N
dB(A) fiir die Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr) werden fir einen

in
Fahrstreifen nach folgenden Gleichungen berechnet:

(25)

Lm,T

+ D, + + D + D + D + Do o+ K (1)

Ostro * Pstg * Ds, * Dpy

n

v

(25)+D + + D

L = L v

.- o N + D+ Doy + D, + K (2)

Stg sl BM

b

Dstro

Es bedeUten;
(23)
Lm,T

Mittelungspegel in dB(A) fiir den Tag (6.00 bis
22.0C Uhr) nach Diagramm I. Die maBgebende
stiindliche Verkehrsstidrke M und der maBgebende
Lkw~Anteil p werden mit Hilfe der der Planung
zugrundeliegenden, prognostizierten durchschnitt-
lichen t&glichen Verkehrsstirke (bTV) nach Ta-
belle A berechnet, sofern keine geeigneten pro-
jektbezogenen Untersuchungsergebnisse varliegen,
die unter Beridcksichtigung der Verkehrsentwick-
lung im Prognosezéitraum zur Ermittlung

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

b) des mafigebenden Lkw-Anteils p {dber 2,8 t
zuldssiges Gesamtgewicht) in % am Gesamtver-
kehr

fﬂf den Zeitraum zwischen 6.00 und 22.00 Uhr

als Mittelwert Uber alle Tage des Jahres heran-

gezogen werden kénnen. Das Verkehrsaufkom-

men einer StraBe ist jeweils zur H&lfte den

beiden &uBeren Fahrstreifen zuzuordnen. Die
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Emissionsorte sind in 0,5 m Hohe {ber der Mitte

dieser Fahrstreifen anzunehmen.

Mittelungspegel in dB(A) fir die Nacht (22.00
bis 6.00 Uhr) nach Diagramm I. Die maBgebende
stindliche Verkehrsst@rke M und der mafigebende
Lkw-Anteil p werden mit Hilfe der der Planung
zugrundeliegenqen, prognostizierten durch-
schnittlichen tdglichen Verkehrsstarke (DTV)
nach Tabelle A berechnet, sofern keine geeig-
neten projektbezogenen Untersuchungsergebnisse
vorliegen, die unter Beridcksichtigung der Ver-
kehrsentwicklung im Prognosezeitraum zur Er-
mittlung .

a) der maBgebenden stindlichen Verkehrsstarke M
{in Kfz/h)

b) des maBgebenden Lkw-Anteils p (Uber 2,8 t
zuldssiges Gesamtgewicht) in % am Gesamt~
verkehr

fir den Zeitraum zwischen 22.00 und 6.00 Yhr

als Mittelwert (ber alle Tage des Jahres heran-

gezogen werden kdnnen. Das Verkehrsaufkommen
giner StraBe ist den heiden duBeren Fahr-
streifen jeweils zur H&1fte zuzuordnen. Die

Fmissionsorte sind in 0,5 m H8he Uber der Mitte

dieser Fahrstreifen anzunehmen.

Korrektur fOr unterschiedliche zuldssige Hochst-
geschwindigkeiten in Abhédngigkeit vom Lkw~An-

telil p nach Diagramm IT.

Korrektur fir unterschiedliche StraBenober-
flichen nach Tabelle B.
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Stg Korrektur fir Steigungen und Gefélle nach Tabelle C,

st Pegeldnderung dgrch unterschiedliche Absténde sjp
zwischen der Mitte des betrachteten Fahrstrei-
fens und dem‘maﬂgebenden Immissionsort ohne .
Boden- und Metebrologiédémpfung nach Diagramm
III. Der maBgebende ImmL551onsort richtet sich
nach den Umstanden im Elnzelfall vor Gebauden

- liegt er in Héhe der GeschoBdecke (0,2 m iber
der Fenstercherkante) des ztu schitzenden Raumes;
bei AuBenwchnbereichen liegt der Immissions-

ort 2 m Uber dép Mitte der als AuBenwohn-

bereich genutzten Fliche.

BM Pegelédnderung durch Boden- und Meteorolaogie-
dédmpfung in Abh&ngigkeit von der mittleren Hihe
hm néch Diagrémm IV. Die mittlere Héhe h  ist

der mittlere Abstand zwischen dem Grund und

der Verbindungslinie zwischen Emissions- und
Im&issiansort In ehenem Galdnde ergibt sich hm
”a*s arlthmetlscher Mittelwert der Héhen des Emis-

slunsortes und des Imm1531onsortes UCber Grund

Pegeléndérung durch topographische Gegebenhei-
ten und baulichen MaBnahmen. Je nach den 6rt-
licheb Gegebenheiten sind dies insbesondere
Lérmschutzwidlle und -wénde, Einschnitte, Boden-
erhebpngen und Abschirmung und Reflexion durch
bauliche Anlageh. Die Pegelénderung Dy ist zu
ermitteln nach den Richtlinien fir den
Lé&rmschutz an StraBen - Ausgabe 1990 - RLS-90,
Kapitel 4.0, bekanntgemacht im Verkehrsblatt,
Amtsblatt des Bundesministers fir Verkehr der



I S

Bundesrepublik Deutscﬁland (VKkB1.) vom ........

Seite ....*). Die Richtlinien sind zu beziehen
LS I
K .- Zuschlag fir erhfihte Stdrwirkung von licht-

zeichengeregelten Kreuzungen und Einmindungen
nach Tabelle D.

Mit Hilfe der Gleichungen (1) und (2) werden die Beurteilungs-
pegel fir lange, gerade Fahrstreifen berechnet, die auf
ihrer gesamten Lange konstante Emissionen und unverénderte

Ausbreitungsbedingungen aufweisen.

Falls eine dieser Voraussetzungen nicht zutrifft, missen die
Fahrstreifen in einzelne Abschnitte unterteilt werden, deren
einzelne Beurteilungspegel zu ermitteln sind nach den Richt-
linien fdr den L&rmschutz an StraBen - Ausgabe 1990 - RLS-90,
Kapitel 4.0, bekanntgemacht im Verkehrsblatt, Amtsblatt des

Bundesministers fir Verkehr der Bundesrepublik Deutschland

{VkB1.) vom ..... Seite ..... *J. Dig Richtlinien sind zu be-

ziehen .....*). oot

Die Beurteilungspegel der beiden &uBeren Fahrstreifen sind
nach Diagramm V zum Gesamtbegurteilungspegel fir die Strafe
zusammenzufassen. - C ' '
Die Gesamtbheurteilungspegel Lr,T und Lr,N sind auf ganze
dB(A) aufzurunden. Im Falle des § 1 Abs. 2 Nr. 2 ist erst
die Differenz der Beurteilungspegel aufzurunden.

*) wird vor Verkindung der Verordnung eingesetzt.
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. Clelo (25) (25) in dB(A)
Diagramm I: M;ttg}ungspegel Lm,I bz Lm,N
80 r — >
R e T R IR s Al
ap Ay T UL q— u A A LA
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b o — L Abstand:
2% m von der Mitte des
- -+ Fahrstreilens
8 Strafencherflicha:
- —t=1"T micht geriffeiter Guiasphalt
-+ suliissige Horhstgeschwin-
dighkeat: 100 km/h
1 it A e Ausirel bungshedinguingen;
1 A frete Schallavsbrertung
_*— ,_.__'._ hm:Z,Z‘)m
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fTabelle A:

Verkehrsstirke M —

(25) bzw.Lm’gizsj £ 37,3 + 10 1g [# (1 « 0,082 pi] dnta)

Mallgebende Verkehrsstérke M in Kf%/h und maBgebende Lkw-Anteile p

(iiber 2,8 t zul. Gesamtgewicht) in =
7 T —————
[. tags (6 bis 22 Uhr) nachts (22 bis 6 Uhr)
StraBengattung
M p M P
Kfz/h % Kfz/h b
2 3 4 s
Bundesautobahnen 0,06 DIV 25 0,014 DTV 43 T
2 Bundesstiralen ' 0,06 DIV 20 0,011 DIV 20
Landes-, Kreis- und Ge-
meindeverbindungsstradery 0,06 DIV 20 0,008 DIV 10
| 4}l cemcindestraBen | 0,06 DTV 10 0,011 DTV
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Diagramm II: Korrektur D, in dB(A) fir unterschiedliche zu-
lissige Hochstgeschwindigkeliten in Abhidngigkeit
vom Lkw-Anteil p

4 ¥ T A T
v=130 km/h
dB(A) < 120
2 RS A 110
NS 100
ﬂ-‘.-""‘--.ka —
O e
ol D st
s
NPEA=
A <N
- Va \wfﬁff:><: b, 90
R | 80
> —\-\:70
/ 50
0 20 40 60 80 % 100
Lkw - Anteil p ———em
0,1:D _ 4y .
Dy = Lpy, = 37,3 + 1018 L :031? 8,23, p” =2 ]
Lpge = 2797 + 10 - 18 {1+ (0,02 )}
Ly ™ 23,1 + 12,5 12 (Vi)

D = Drew = Lpgw
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Tabelle B: Korrekbur Dsgrﬁ in dB(A) fUr unterschiedliche StraBenoberfléchen

Strafenoberflache 0. in dBCA)
iy Str0
—-""r"f"mN-mr-m».mlm R T A TR T [T P Y TP T M TR PP T Y

micht geriffelte GuBasphalte, Asphaltbetone

oder Splittmastixasphalte 0
Beton oder geriffelte GuBasphalte 2
Pflasher.mit ebener Ogérfiécﬁe | o 5
&H Pflaster | 6

jabelle C: Korrektur DSt in dB(A) fir Steigungen und Gefdlle

G
Steigung/Gefalle % DStgindB(A)
l séswww.MJMN,,M‘ B 0
2 6 0,6
4 uﬂungihkhn 1,8
5 9 2,64
6 10 3,0
7 Fur jedes zusatzliche Prozent 0,6
Zwischenwerte sind linear zu interpolieren
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N in dB(AY durch unterschied-

Jiche Abstidnde sl zswischen Mitte des betrachteten

Daisyramm [I1: Pegeldnderung DQ

fahrstreifens und dem maBgebenden Immissionsort
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Tabelle D: Zuschlag K in dB{A) fir erhdhte Stdrwirkung von

lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmindungen

Abstand des Immissionsortes vom nidchsten
Schnittpunkt der Achsen von sich kreu- K in dB({A)
zenden oder zusammentreffenden Fahrstreifen

1 ' ' 2

i bis 40 m 3
2 GUbepr 40 bis 70 m 2
3 iber 70 bis 100 m 1
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[]
]

Diagramm V: GesamtbeujteiIUngspegel Lr - aus zwei DBeurlei-
. L ' ’ v

lungspegeln Lr l‘gnd Lr,2

*

Schallpegelunterschied zwischen Lp 4 und Lr 2 in dB{A)

0 1 2 3 L S5 6 7 8 91 1520

3 25 2 15 1 0,5 0
dB(A) zum groBeren Pegel addieren

) 01-L 01-Le oy
Lr ges = 1019 (10 e 1000 r,2)



Anlage 2

Berechnung der Beurteilungspegel bel Schienenwegen

Dar Beurteilungspegel Er T in Dezibel (A) [dB(A)] fﬁf den
Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) und der Beurteilungspegel Lr N in

1

dB{A) fUr die Nacht (22.00 bis .6.00 Uhr) werden fOr ein
Gleis nach folgenden Gleichungen berechnet:

(25) vp_. + D, _ + D

L Fz

v, T + D + D + D, + 5 (1)

(25)
r,N Lm,N

+ DFz + D + D + D + D + D, + S (2)

Es bhedeuten:

L T(25) ... Mittelungspegel in dB(A) fir den Tag

22.00 Uhr) nach Diagramm I.

Mittelungspegel in dB(A) fir die Nacht (22.00
bhis 6.00 Uhr} nach Diagramm I.

Es sind die Zdge zu Zugklassen zusammenzufassen,
die sowohl

a) nach Tabelle A derselben Fahrzeugart angehé-

ren als auch

b} gleiche mittlere Zugléngen und Geschwindig-
keiten und zus&tzlich

c) gleichen Anteil an scheibengebremsten
Fahrzeugen hakten.

Die Emissionsorte sind in Héhe von Schienen-

oberkante in Gleisachse anzunehmen.
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Aus depn fir. den Beurteilungszeitraum ermittel-

ten Zugzahlen ist die mittlere Zugzahl n pro

Stunde fir die Jeweilige Zugklasse zu bestimmen.
Die fir die verschledenen Zugklassen nach
Diagramm I ermlttelten Mittelungspegel sind
nach Diagramm V zusammenzufassen.

Korrektur nach Tabelle A zur Beruck51cht1gung
der Fahrzeugart.

Korrektur fir die Zuglange 1 in m und Geschwin-
digkeit v in km/h nach Diagramm IT. Sind die
tatsdchlichen Ldangen und Geschwindigkeiten
nicht bekannt, kﬁnnen I und v Tabelie B ent~
nommen werden. '

korrektur nach Tabelle C zur Bericksichtigung

unterschiedlicher Fahrbahnen.

Pegeldnderung durch unterschiedliche Abstinde s L
zwischen der Mitte des betrachteten Fahrstrei-
fens und dem maBgebenden Immissionsort ohne
Boden- und Metéorologiedémpfung nach Diagramm
III. Der,méﬁgebende Immissionsort richtet sich
nach den Umstanden im'Einzelfali; var Gehduden
liegt er in Hdhe der GeschoBdecke (0,2 m Gher
der-Fensteroberkante) des zu schiitzenden
Raumes; bei AuBenwohnbereichen liegt der
Immissionsort 2 m ber der Mitte der als. Aullen-
wohnbereich genutzten Fliche.
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aM Pegeldnderung durch Boden- und Mefeorologie-
ddmpfung in Abhdngigkeit von der mittleren Hdhe
hm nach Diagramm IV. Die mittlere Hdhe h_ ist
der mittlere Abstand zwischen dem Grund und der
Verbindungslinie zwischen Emissions- und Immis~
sionsort. In e@enem Gelande ergibt sich hm als
arithmetischer Mittelwert der Héhen des Emis-

sionsortes und des Immissionsortes Uber Grund.

Pegeladnderung durch topographische Gegebenhei—.
ten und baulichen MaBnahmen. Je nach den drt-
lichen Gegebenheiten sind dies insbesondere
Lidrmschutzwdlle und -wdnde, Einschnitte, Boden-
erhebungen und Abschirmung und Reflexion durch
bauliché Anlagen. Die Pegeldnderung DB ist zu
.ermitteln nach der Richtlinie zur Berechnung
der Schallimmissionen von Schienenwegen - Aus-
gabe 1980 - Schall 03, bekanntgemacht

im Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn vom. ...,
Seite .... *). Die Richtlinle ist zu heziehen
bei der Deutschen Bundesbahn, Drucksachenzentrale
der Bundesbahndirektion Karlsruhe, Stuttgarter
StraBe Bla, 7500 Karlsruhe.

3 cea Korrektur um minus 5 dB({A) zur Bericksichtigung
der geringeren Stdrwirkung des . Schienenver-
kehrslarms. '

*) wird vor Verkiindung der Verordnung eingesetzt.
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Mit Hilfewderwﬁlﬁihhungen (1) und (2) werden die Beurteilungs-
pegel fiir lange, geradé Gleise berechnet, die auf ihrer
gesamten La@nge konstante Emissionen und unveranderte Aus-
breitungsbedingungen aufweisen.

Falls eine dieser Vorauséetzdngen nicht zutrifft, mull das
Gleis in einzelne Abschnitte unterteilt werden, deren
einzelne Beurteiluthbegel‘zu bestimmen sind ﬁach der Bicht-
linie zur Berechnung der Schalllmm15510nen von Schienen-
wegen - Ausgabe 18990 - Schall 03, bekanntgemacht im
Amtsblatt der Deutschen. Bundesbahn vopm. ., Seite ....*}.
Bei der Bestimmung der Beurteilungspegel sind asuch die in
der Richtlinie éenannten Besondeiheiﬁen fiir Bricken, Bahniber-
génge; Bahnh&fe usw. zu beachten. Die_Richtiinie ist zu
beziehen hei dér Deutschen Bundesbahn, Drucksachenzentrale
der Bundesbahndirektion Karlsruhe, Stuttgarter StraBle 61la,
7500 Karlsruhe.

Die Beurteilungspegel mehrerer Gleise sind nach Diagramm V
Zum Gesamtbeurtexlungspegel for den Schienenweg zusammenzu-
fassen. '
Die Gesamtbeurtellungspegel L T und L rN sind auf ganze
dB{A) aufzurunden. Im Falle des '§ 1 Abs. 2 Nr. 2 ist erst
- die Differenz des Beurtellungspegels aufzurunden.

GroBflachige Sdhlenenverkehrsanlagen‘

Fiir die Berechnung des Beurteilungspegels des Ldrms, der von
Schienenwegen ausgeht, auf denen in erheblichem Umfang
GOterzige gebildet oder zerlegf werden, sind die anerkannten

Berechnungsverfahren anzuwenden, welche die Besonderheiten

*) wird vor Yerkiindung .der Verordnung eingesetzt.
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der L&rmquellenverteilung und der Larmausbre1tungsbed1ngungen

...... P P P

solcher Anlagen berflcksichtigen. Das Berechnungsverfahren
ergibt sich aus der Richtlinie fur schéiizegyﬁlsche Unter—
suchungen bei der Planung von Rangier-. Und Umschlagbahnho—
fen Akustik 04, bekanntgemacht im Amtsblatt

der Deutschen Bundesbahn vom ....., Seite ..... *). Die
Richtlinie ist zu beziehen bei der Deutsthen Bundesbahn,
Drucksachenzentrale der Bundesbahndirektion Karlsruhe,

Stuttgarter Strafe 6la, 7500 KarlsruhE; -

*) wird vor Verkondung der Verordnung eingesetzt.



(25)

(25)

Bru'cksacfle 6671 [89

- 20 -
. g .
: : : ' (25 .
Diagramm I: Mittelungspegel L (25) bzw. L (25) in dB(A)
. r,T m, N
- or
I - - P D% -
20 W -
=, "
ey
_ 40 \\ e - -
i T -—
10 60 s - = -
e N N s
80 \\ ] - = ol .
B -
0o = o
=z ——— ~“<
=] > =
- 60 ' ™ - B
;f - i N Ausgangsdaten: ]
-t e — Abstand: . ]
e 25 m von der Mitte der Achse,e p
s = des Gleises "
_ S Fahrbahnart : 1
- > = ~ Schotterbett, Holzschwelle h
e 50 P Vet i Wl P 1 Geschwindigkeit: 100 km/h ]
- - Zugléinge: 10O m ;
- Aushreitungsbedingungen: L
=L e - freie Schallausbreitung; ]
= sobon i h, = 2,0 m ]

0/ 0,2 05 1 2 5 10 20 50 100 200

—_— N

n = Miltlere Anzahl der Ziige einer Zugklaase pro Stunde

p = Anteil der Fshrzeuge mit Srheibenbremsen in %
des gesamben Zuges einer Zugkiasse

C(23) T{z5y
L 1 h“"l'm,N

" = 51 +« {01g (n'* {5 - G,04 " p})
r
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Tabelle A: Korrektur D. in dB(A) zur Berlcksichtigung

der Fahrzeugart

“ Fahrzeugart der Zige DF;)in dB(A)
i|l Fahrzeuge mit Radscheibenbremsen - 2
2|l Fahrzeuge mit zuldssigen Geschwindigkeiten

v = 100 km/h mit Radabsorbern - 4
3/l Fahrzeuge von straBenabhdngigen Bahneh

nach § 1 Abs. 2 Nr. 1 BOStrab™™

(Strafenbahn-/Stadtbhahnfahrzeuge) .3
4 {f Fahrzeuge von strafBenunabhidngigen Zﬁei;

schienenbahnen nach § 1 Abs. 2

Nr. 2 BOStrab "'’ (U-Bahn-Fahrzeuge) 2
5| alle anderen Fahrzeugarten 0

b.’BUStrab: Verordnung Gber den Bau und Betrieb der Stralen-

Fiir Fahrzeugarten, bei denen auf Grund'besunderer Vaor-
kehrungen eine weitergehende dauverhaflte Larmminderung
nachgewiesen ist, kdnnen die der Lirmminderung entspre-
chenden Korrekturwerte zusdtzlich zu den Korrekbur-

werten Dp, berlcksichtigt werden.

bahnen vom ll.Dezember 1987 (BGBl, I §.2648)
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Geschwindigkeiten,

- ZZ -
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Ldngen und Anteile der Wagen mit

Scheibenbremsen bei verschiedenen Zugarten

max. 1) mittlere Anteil der Wagen
Geschw.v™ ' | Zuglénge 1 mit Scheibenbremsen
Zugart (km/h] [m] im Jahr
1988 2000
(%] [%

1 2 3 4 5
- :Z:?===:=======i:::=========4===jj::======T===T::u=====i
EC/IC - 200 :u.ui; 1 100 g; 1003)
IR 200 2053 100 33 1003}
D/FD-Zug 160 3402) 30 3) 1003)
Eilzug 140 2052) 20 3) 303
Nahverkehrszug 120 150 20 30 )
S-Bahn (Triebzug) 120 130:) 100 100
S-Bahn Berlin 160 70&; 100 100
S-Bahn Hamburg 100 1306) 100 100
S-Bahn Rhein-Ruhr 120 120 100 100
Giiterzug (Fernv.) 100 5002) 0 ]
Giterzug (Nahv.) 90 2002 0 0
U-Bahn 80 30 100 100
Strafenbahn/Stadt- 60 25 100 100
bahn

]

2)

3

4)

5}

6}

Ist die zuldssige Streckengeschwindigkeit niedriger, so

ist diese anzusetzen.

Die 18nge einer Lok wird immer mit 20 m angenommeh und ist

Bierin enthalten. |

Die hlerin ni:hL enthaltenen Loks sind immer klotzgébremst

Als S5-Bahn- Triebzuqe kidnnen Kurzzlige {45 m}. Vollziige {130 m)
und Langzige (195 m) verkehren.

Als S-Bahn-Triebziige In Berlin kénnen 2-,

B-Wagen-lige verkehren.

Q—,

6~ oder
Der Z-Wagen-Zug ist 35 m lang.

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




Diagramm
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11: Korrektur Dl y in dB(A) flir unterschiedliche
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Dinagramms ist nicht For tiige

per grau unterlegle Teil des
essen niedrigste Geschwindigkeil

des fernverkehrs anzuwenden, d
mit 50 km/h eingesetzt wird.
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VO U VY LS A O



Cu - Brucksache 6671 /89

"

Tabelle C: Korrektur D in dB(A) zur Berlcksichtigung unter-

EFb
schiedlicher Fahrbahnen

Fahrbahnart DFG)in dB(A)
1 2
]
1 Gleiskdrper mit - 2

Raseneindeckung

Schotterbett, 0

Holzschwelle

Schotterbett, 2

Betonschwelle

|§
|

Nicht absorbierende feste 5
Fahrbahn und in StraBenfahr-

bahnen einaebettete Gleise

*) Fir Fahrbahnen, bei denen auf Grund besonderer Vorkeh-
rungen eine weitergehende dauerHaFEe Larmminderung
nachgewiesen ist, kdnnen die der LArmminderung entspre-
ehenden Karrekturwerte zusdtzlich zu den Korrektur-

wertegn Dy beriicksichtighk werden.



Diagramm [Il: Pegeldnderung Dsi in dB (A) durch unterschiedliche
Abstdnde s1 zwischen der Achse des betrachteten

Gleises und dem mafgeqgenden Immissionsort

2000

1000

Pa =05 ingoht
500

Abstend =1 in m

»
200

100

50

Dy = i%8-30.1g (sl) - 0,0142- (u.)o'9

- 20
- 30

(v)gp utr '°q
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Diagramm V: Gesamibeurteilungspegel l.r ges aus zwei Deurltei-
L)
lungspegeln Lr 1 und Lr 2

$ L]

Schallpegelunterschied zwischen Lr 1 und Lr,z n dB{A)

0 1 2 3 L 5 6 7 8 %91 1520

3 25 2 1.5 1 05 0

dB{A} zum groBeren Pegel addieren

Lr.ges = 101g (007°En1 4 1001 br.2)
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Begrﬂndung

A. Allgemeines

§ 43 Abs. 1 Nr. 1 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
vom 15. Marz 1874 (BGBl. I 5. 721, 1193) ermachtigt die
Bundesregierung, nach Anh8rung der beteiligten Kreise (§ 51
BImSchG) durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundes-
rates zur Durchfihrung der 8§ 41 und 42 Abs. 1 und 2 BImSchG
Grenzwerte (im folgenden Immissionsgrenzwerte - IGW- ), die.
zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwir-
kungen .durch Gerdusche bei. dem Neubau'und der wesentlichen
Anderung von &ffentlichen StraBen und.Schlenenwegen nicht
ﬁberschritten‘weraen dirfen, zu bestimmen sowie das Verfah-

ren zur Ermittlung der Immissionen zu regeln.

Der Bundesminister fir Verkehr erstellte 1974 den Entwurf
giner Yerordnung und hodrte dazu die beteiligten Kreise nach
§ 51 BImSchG an. Van Anfang an zelgte sich, daB die Bestimmung
der IGW schwierig und umstritten war. Die umweltpoli-

tische Diskussion fﬁhrte dazu, daB die Bundesregierung von
einer Verordnungsfegelung Abstand nahm und den Entwurf eines
Gesetzes zum Schutz gegen Verkehrslérm an StraBen und Schie-
nenwegen vorlegte (BT-Drucks. 8/1671). Der Gesetzentwurf
enthielt Begelungen, insbesondere IGW fiUr den L&rmschutz
beim Newubau unq die wesentliche_ﬁnderung und, insoweit Ober
§ 41 BImSchG hinéUsgehend,‘auch fir den Lirmschutz an be-
stehenden Stralen. |

Dieser Gesetzentwurf wurde von 1978 bis 1980 eihgehend in

den zusténdiéenWAusachﬁssen von Bundestag und Bundesrat be-
raten und im Md&rz 1980 vom Deutschen Bundestag zusammen mit
einer Entschliefung Uber die Larmsanierung an Schienenwegen
beschlossen (vgl. BT-Drucks. B/3720). Der Bundesrat stimmte
den vom Deutschen Bundestag beschlossenen IGW fir die L&rm-

vorsorge zu. Keine Obereinstimmung konnte jedoch {iber die
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IGW fir die L&rmsanierung erzielt werden; hieran scheiterte
der Gesetzentwurf im Jyli 1880,

Um eine einheitliche Handhabung des L&rmschutzes zu errei-
chen, setzte der Bundesminister fir Verkehr 1983 nach Ab-
stimmung mit den obersten Straﬁenbaubeﬁﬁrden der Lander die
in dem Gesetzgebungsverfahren gewonnenen Erkenntnisse um in
Richtlinien fiir den Verkehrsldrmschutz an Bundesfernstralen
in der Baulast des Bundes {VkB1. 1983, S. 307 ff); im In-
teresse einer einheitlichen Handhabung legte auch die
Deutsche Bundeshahn fir_den Larmschutz den gescheiterten
Gesetzentwurf zugrunde. Lander und Gemeinden verfuhren in
dhnlicher Weise. Diese Praxis bewdhrte sich, der hiernach
gewidhrte LArmschutz wurde in saller Regel von den Betroffenen
akzeptiert und von den Gerichten anerkannt.

Erneute [berlegungen zu einer normativen Festsetzung der
BGrenzwerte wurden daher zundchst zurﬁckgestellt. Die Bundes-
regierung sah es als zweckmdfBig an, mit den Richtlinien von
1983 Erfahrungen zu_sammeln, um dann, ausgehend von elner
gesicherten Praxis, umweltpolitisch und finanziell angemes-

sene IGW normativ zu bestimmen.

In der Entscheidung vom 22. Mai 1987 (BVerwGE 77, 295) fihrte
das Bundesverwaltungsgericht aus: "Normative Festlegungen
gebietsbezogener Grenzwerte kdnnen nur ‘im Wege demokratisch
legitimierter Rechtssetzung getroffen werden" und betonte:
"Solange derartige Bestimmungen fehlen, ist die nach § 41
BImSchG zu beadhtende Grenze des Zumutbaren veon den Behodrden
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und den Gerichten stets anhand einer umfassenden Wirdigung
aller Umstdnde des Einzelfalles ... zu bestimmen".

-

¢

Zwischenzeitlich hatte daé'Bundesverfassungsgericht.im Zu-
sammenhang mit einem'Besbhwgrdevaffahren zum Larmschutz

(1 BvR 1301[84)'die Frage aufgeﬁorfen, ob eine norﬁative
Festsetzuhg;der IGW vérfassdngsrechtlidh geboten sei. Die
Bundesregierung stellte daher die Entscheidung Uber eine
"normative Festlegung durch Verordnung bis zur Entscheidung
des Bundesverfassungsgerichtes zuriick; diese ist am

30. November 19BB ergangen. Das Bundesverfassungsgericht
hdlt eine normative Festlegung der IGW verfassungsrechtlich
nicht fir geboten. Es hat aber eindeutig zum Ausdruck gebracht,
daB der Gesetzgeber mit § 43 BImSchf den Verordnungsgeber
nicht nur ermdchtigt, sondern beauftragt hat, die in dieser
Vorschrift vorgesehenen Regelungen fir die Durchfihrung des
Larmschutzes im Verordnungswege zu treffen. Die Erfahrungen
mit dem in den vergangenen Jahren'praktizieften Ldrmschutz
geben eine ausreichende'Gfundlage, um nunmehr eine umwelt-
politisch angemessene und finanzpolitisch vertretbare Ent-
scheidung Uber die Hbhe der kinftig anzuwendenden IGW zu
treffen. :

Die vorliegende Verordnung setzt die IBW fest, definiert die
wesentliche Anderung und regelt das Verfahren fir die Be-
rechnung des Beurteilungspegels. »
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Fiir die in der Verordnung festgelegten IGW sind folgende
Kosten geschédtzt worden:

Bundesfernstrafien 200 Mio. DM/Jahr .
LandesstraBen _ 14 Miog. DM/Jahr
KreisstraBen B Mio. DM/Jahr
Gemeindestrafien 110 Mio. DM/Jahr
Schienenwege*) 82 Mio. DM/Jahr

Das sind Mehrkosten gegeniiber den geschétzten Kosten fir die
bisher praktizierten IGW (62/52 dB(A) fir Wohngebiete) bei:

BundesfernstraBen . ...50.Mio. DM/Jahr . _
LandesstraBen . 4 Mio. DM/Jahr
KreisstraBen "2 Mio. DM/Jahr
GemeindestraBen 30 Mio. DM/Jahr

Schienenwege*) 18 Mio. DM/Jahr
Die Mehrkosten sind umweltpolitisch gerechtfertigt.

Der zu erwartende Mehrbedarf an Baustoffen und baulichen

Leistungen 18Bt Auswirkungen auf das Preisniveav, inbeson-
dere auf das Verbraucherpreisniveau nicht erwarten. HRegional

lassen sich infolge der griBeren Nachfrage geringfiigige

Preissteigerungen der Einzelpreise zwar nicht v6llig aus~
schlieBen.. Sie bewegen.sich jedoch, gemessen an _den Gesamt-

kosten im marginalen Bereich und sind nicht quantifizierbar.

(Devtsche Bundesbahn, Nichtbundeseigene Eisenbannen,

Kommunale Verkehrsbetriebe}) .
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B. Im Besonderen

Zu 1: . e W - . -

Absatz 1 epthdlt den Anwendungsbereich der Verordnung. Sie
regeit den bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung zu tref-
fenden Schutz der Nachbarschaft vor L&rm, der durch Fahrvor-
génge auf StraBen Und SEhienenwégen hervorgerufen wird.

Absatz 2 beschreibt die "wesentliche Anderung" i. S. von

§ 41 BImSchG als einen baulichen Eingriff in den Verkehrsweg
und eine durch ihn verursachte spUrbare Verschlechterung der
bisherigen L&rmsituation.

Der bauliche Fingriff muB erheblich sein und zu einer
erkennbaren Ver#dnderung des bisherigen Verkehrsweges fihren,
um die Lirmvorsorge deutlich zu der L&rmsanierung abzugren-
zen. Erheblich ist ein baulicher Eingriff nur, wenn in die
Substanz des Verkéhrswegss eingegriffen wird. Dies ist immer
der Fall, wenn an eine StraBe ein durchgehender Fahrstreifen
angefigt oder ein Schienenweg um ein durchgehendes Gleis
erweitert wird. Als weseﬁtliché Anderung kdénnen nicht
verstanden Werden'Erhaltungs—_und UnterhaltungsmaBnahmen
sowie nur kleinere Baumaﬁnahmen wie z.B. an Strafen das
Versetzen von Bordsteinen, das Anlegen einer Verkehrsinsel
und das Anbringen von.verkehrsregelnden Einrichtungen sowie
an Schienenwegen das Versetzen von Signalanlagen, Auswechseln
von Schwellen, der Einbau von Weichen oder das Andern der
‘Fahrleitung. - o

Grundsdtzlich muB der bauliche Eingriff zu einer spirbaren
Steigerung der Bel&dstigung durch Verkehrslarm fihren. Eine
splirbare Verschlechterung ist immer dann gegeben, wenn der
bisher vorhandene Beurtéilungspegel um mindestens 3 dB(A)
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erhéht wird. Auf eine Steigerung um mindestens 3 dB(A)} kann
es aber nicht mehr ankommen, wenn infolge des baulichen
Eingriffes der BelUrteilungspegel auf 70/80 dB{A) erhdht wird
oder er vor dem baulichen Eingriff bereits Gber 70/60 dB(A)
lag. Bei einer derartigen Belastung durch Verkehrslirm ist
auch bei einer geringeren Larmsteigerung, verursacht durch
ginen erheblichen baulichen Eingriff, L&rmvorsorge erfor-
derlich. Das gleiche gilt, wenn durch eine Verbreiterung
giner verhandenen StraBe um durchgehende Fahrstreifen fir
den Kraftfahrzeugverkehr oder eines vorhandenen Schienen-
weges um durchgehende Gleise der Verkehr optisch an die
Betroffenen naher heranrickt und zumindest subjektiv als
deutlich lauter empfunden wird.

Zu § 2: - _ . 7 _
Absatz 1 legt die IGW jeweils nach dem Grad der Schutzbe-

dirftigkeit fest, und zwar in Nummer 1 fUr bestimmte bau-
liche Anlagen, in den Nummern 2 bis 4 fir bestimmte Gebiets-
arten. Die Geblete sind der Baunutzungsverordnung in der
Bekanntmachung vom 15.08.1977 (BGBl1. I S. 1763), gedndert
durch 3. Andv0 vom 19.12.1986 (BGBl. I S. 26B65) entnommen.
Die bisher praktizierte Einteilung in vier Schutzkategorien

wird beibehalten; sie hat sich bewdhrt.

Das BVerwG hat wiederholt bhetont, daB sich die Héhe der

IGW nach der bebauungsrechtlichen Situation der zu schitzenden
Grundsticke richtet (BVerwlG Urteil vom 21.05.1876 - IV C 80.74 -,
BVerwGE 51, 15, 30 ff und vom 22.05.1987 - 4 C 33-35-83,

a.a_0.}. Bereits bei den Beratungen des Entwurfes eines
Verkehrsldrmschutzgesetzes wurden_Krankenhéuser, Schulen,

Kur—- und Altenheime als besonders schutzbedirftig anerkannt;
dieser erhbhten Schutzbedirftigkeit tr&gt Nr. 1 Rechnung.
Ebenfalls besénders schutzhbedirftig sind Gebiete, die
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vorwiegend dem Wohnen dienen; auch sie werden bevorzugt
geschitzt. Nicht in gleicher Weise séhutzbedﬁrftig sind

- dagegen Gebiete, in denen schon nach-ihfer Zweckbestimmung
in der Regel eine deutlich merkbare Gerduschvorbelastung
vorhanden ist; dabei werden wiederﬁm.Kerngebiete,
Dorfgebiete und Mischgebiete, in denen auch die Wohnnutzung
eine nicht nur untergeordnete Rolle spielt, gegeniber Ge-
werbegebieten, in denen'die Wohnnutzung eine Ausnahme
bildet, besser geschitzt. o

Die in der Verordnung festgesetzten IGW sind gegeniber der
bisherigen Verwaltungspraxis um 3 dB(A) abgesenkt worden.
Darin liegt eine deutliche Verbesserung des Larmschutzes.
Gegeniiber der bisherigen Praxis wird LArmschutz bereits bei
einer um 50 % geringeren Verkehrsstérke erforderlich.

Der zur Einhaltung der IGW erforderliche L&rmschutz gewdhr-
leistet eine den jeweiligen Besonderheiten der zu schiltzenden
Anlagen bzw. Gebiete entsprechende Nutzung sowohl des

Innen- als auch des AuBenwohnbereichs.

Die festgesetzten IGW halten sich in dem durch das BImSchG
vorgegebenen Rahmen. Der Verordnungsgeber hat, worauf das
Bundesverwaltungsgericht ausdriicklich hingewiesen hat, einen
grdBeren Spielraum bel der Festlegunyg der Grenzwerte als die
Gerichte bei der Entscheidung Uber das konkrete Schutzbe-
dirfnis eines betroffenen Blrgers im Einzelfall (BVerwGE 77,
295). Das Buhdesverwaltﬁngsgericht hét diese Festlegung in

der AuBerung vom 29. Juni 1987 gegeniber dem Bundesverfassungs-
gericht in dem Beschwerdeverfahren 1 BvR 1301/84 {(BVerwlG 4

ER 500.86) konkretisiert, indem es ausfijhrt: "Die Verordnungs-
ermd@chtigung kann immerhin dahin verstanden werden, daB dem

Verordnungsgeber - bei genereller Beachtung des durch §§ 1,3,

1]
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41 BImSchG& vorgegebenen Niveaus - ein gewisser Handlungs-
spielraum bei der politischen Bewertung des Verhiltnisses
von zumutbarem Verkehrsldrm und finanzieller Machbarkeit
zustehen soll." Die in der Verordnung vorgesshenen IGW sind
das Ergebnis der - unter Berilcksichtigung des fiir das Wohl
der Allgemeinheit notwendigen Verkehrswegenetzes - vorge-
nommenen Bewertung des Verhaltnisses von zumutharen Ver-
kehrsgerduschen und finanzieller Belastung der &ffentlichen
Haushalte. .

Die festgesetzten IGW sind Grenzwerte und keine Orientie-
rungswerte, sie dirfen tnicht Uberschritten werden. Das
schlieBt im Einzelfall nicht aus, daB die bauende Verwaltung
beli der Bestimmung des Umfangss des zu treffenden LArmschutzes
die Grenzwerte nicht voll ausschdpft, wenn dies mit ver-
tretbharem Aufwand, z.B. bei Verwendung von (UberschuBmaterial,
grreicht werden kann. ' '

Die IGW sind unterschiedlich fiir den Tag und die Nacht
festgesetzt, der Unterschied betrigt jeweils 10 dB(A). Diese
Unterscheidung trigt der Tatsache Rechnung, daB der Mensch
in der Nacht besonders larmempfindlich ist. Jeweils nach der
Nutzung der betroffenen Anlage ist unter Umstdnden nur der
Tagwert bzw. der Nachtwert bei der Entscheidung Uber L3rm-
schutz heranzuziehen. In der Regel wird fir den Lirmschutz
der Nachtwert maBgebend sein. Bei einem Birogebiude dagegen,
das in der Nacht leersteht, kann der Nachtwert keine Rolle

spielen.

Absatz 2 Satz 1 weist darauf hin, daB sich die Art der
Anlagen und Gebiete aus den Festsetzungen in Bebauungsplanen
ergibt. Satz 2 bestimmt, daB die Schutzbed{rftigkeit
sonstiger Amlagen ufd Gebiete ausreinem Vergleich mit den in
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Absatz 1 aufgezdhlten Anlagen und Gebleten Zu ermitteln ist;
entsprechend der ermittelten SchutzbedurftlngLt sind
+jeweils die in Absatz 1 festgelegten Immissionsgrenzwerte
einzuhalten. Das gilt auch fiir Industriegebiete. Sind dort
im Einzelfall Nutzungen schutzhedirftig, so werden sie wie .
in Gewerbegebieten geschitzt. Fir bauliche Anlagen im
AuBenbereich gilt die besondere Regelung, daB Wohngebiete
immer der Schutzkategorie 3 zuzuordnen sind. Der AuBBenbereich
ist érundsﬁtzlich nicht fir eine Bebauung bestimmt; im
Ubrigen entspricht es der Rechtsprechung, die den AuBenbe-
reich in bezug auf den Lirmschutz geringer einstuft als
Wohngebiete, da der AuBenbereich grundsdtzlich nicht fir
eine Bebauung bestimmt ist.

Die in Absatz 2 getroffene Regelung erglbt sich aus dem
Schutzobjekt “Nachbarschaft" der §§ 3, 41 £f BImSchG. Nach-
barschaft ist der Personenkreis, der sich regelméfig im
Einwirkungsbereich des Verkehrsweges aufhilt oder Rechte an
dort befindlichen Sachen hat (Landmann-Rohmer, Gew(, Bd. v,
Umweltrecht, § 3 BImSchG, Rnr. B). Soweit keine Nachharschaft
besteht, ist Lirmschutz nicht erforderlich.

Zu § 3:

Bei der Feststellung der Belastung durch Verkehrsgerdusche

wird von Beurteilungspegeln ausgegangen. Der Beurteilungs-

pegel ergibt sich aus dem Mittelungspegel, von dem fir beson-
~dere, in der Regel durch Messung nicht erfaBbare Geriusch-
situationen Zu- bzw. Abschlége'gemacht werden, und zwar an
StraBen flr erhdhte Stérwirkungen bei llchtzelchengeregelten
Kreuzungen und EinmUndungen und an Schienenwegen zur Beriicksich-
tigung der geringéren Lastlgk31t des Schlenenverkehrslarms

Beim Mittelungspegel, der in DIN 45 641 "Mlttelungspegel und
BeurtELlungspegel zeitlich schwankender Schallvorgange” vom
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Juni 1876 definiert ist, wird der Schalldruckpegel wahrend
gines' bestimmten Zeitraumes gemittelt (energetische Mit-
telung), wodurch eine stdrkere Berilcksichtigung der Spitzen-
pegel erreicht wird. Dadurch ergebep sich hBhere Mittelungs-
pegel als bei der rechnerischen (arithmetischen) Mittelwert-
bildung.

Der Beurteilungspegel wird grundsdtzlich berechnet, weil die
Verkehrsbelastung stark schwanken kann, erhebliche Pegel-

schwankungen bei gr&Beren Abstdnden zwischen dem Verkehrsweg
und dem Immissionsort, insbesondere durch Wind und Tempera-
tur, auftreten kﬁnnenquad,bg;”ggpianten Verkehrswegen nicht

gemessen werden kann. Bei der Berechnung des Beurteilungspe-

gels wird von leichtem Wind (bis etwa 3 mfs) von dem Ver-
kehrsweg zum Immissionsort und von Temperaturinversion

ausgegangen, .
Dagegen sind nur selten geringfiigige Oberschreitungen des so

berechneten Beurteilungspegel zu erwarten. Die Berechnung

ermdglicht zudem, die prqgnostizierte_Verkehrstﬁrke in das

Rechenverfahren einzugeben. Die Prognosewerte werden im all-
gemeinen erst nach 10 bis 20 Jahren erreicht. Der berechnete
Beurteilungspegel ist daher in der Regel fir die Betroffenen

ginstiger als ein gemessener Pegel.

Nach allgemeinen Erkenntnissen gelten die Verkehrsgerausche,
die von Schienenwegen ausgehen, als weniger ldstig und

stdrend als die von StraBen ausgehenden, Deshalb ist bel der
Berechnung des Beurteilungspegels an Schienenwegen ein

Abschlag in H&he von 5 dB(A) zu machen (sog. Schienenbonus).
Die Beriicksichtigung der Besonderheiten des Schienenverkehrs
ist in § 43 Abs. 1 Satz 1 BImSchG vorgesehen. Der Bonus gilt
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allerdings nicht. fiir Bangierbahnhdfe und vergleichbare An-
lagen, da der von ihnen ausgehende Larm ebenso léstig ist

wie StraBenverkehrslarm.

Zu 4:
Die Vorschrift enthdlt die OUbliche Berlin-Klausel.

Zu § 5: el
Die Vorsechrift regelt das Inkrafttreten



Zu Anlage 1

Anlage 1 enthalt das Verfahren zur Berechnung der Beurtei-
lungspegel an Straflen.

Der Beurteilungspegel wird aus den der Planung zugrundelie-

genden Daten mit Hilfe der Gleichungen (1) und (2) berechnet.

Der Beurteilungspegel setzt sich aus dem Mittelungspegel Lm,
zuy dessen Berechnung alle meBtechnisch nachgewiesenen Sum-
manden in den Geleichungen {1) und (2} dienen, und dem

Zuschlag K fir erhdhte Stdrwirkung zusammen.

Der Mittelungspegelmgm in Dezibel (A} ist entsprechend der
DIN 45 641 (Mittelungspegel und Beurteilungspegel zeitlich

schwankender Schallvorgdnge - Juni 1876) fOr ein Zeitinter-
vall T wie folgt definiert: '

.
Lm =t0tg{} [ 100TL
0

dt

Die an einer StraBe auftretenden Mittelungspegel sind von
verschiedenen EinfluBgrbfen abhdngig. Neben der Verkehrs-
stdrke, der Verkehrszusammensetzung und dem Abstand des
maBgebenden Immissionsortes von der Strafle beeinflussen der
Verkehrsablauf (zuldssige Hdchstgeschwindigkeit), Steigungen,
Siraﬂenoberfléchen und die Bedingungen fiUr die Schallaus-
breitung (Geléndeaft, Bebauung, Bewuchs usw.) und Larm-
schutzmaBnahmen die Hdhe des Mittelungspegels. In den Glei-

chungen (1) und (2) sind diese GréBen berUcksichtigt.
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Der Zuschlag K berﬂbksichtigtIdie'erhﬁhte Stérwirkung von
lichtzeichangeregelten Kreuzungen und Einmiindungen.

In dem Diagramm I ist der Mittelungspegel Lm T(ES) und

Lm,N(ES) in Abh&ngigkeit von der mafBgebenden stiindlichen
Verkehrsstdrke (Kfz/h) und dem mafgebenden Lkw-Anteil (%)
dargestellt.

’T(ZS) und Lm,N(25) ist der Mitte-
lungspegel Lm;T’ Lm,N' der sich bei freier Schallaushreitung

Der Mittelungspegel Lm

(keine Abschirmung durch Hindernisse), bei einer nicht ge-
riffelten GuBasphéltfahrbahndecke bei einer zuldssigen Hoéchst-
geschwindigkeit von 100 km/h_und'einer bestimmten Verkehrs-
stdrke im Abstand von 25 m von der Mitte des hetrachteten
Fahrstreifens in einer mittleren Héhe von 2,25 m Uber Grund
ergibt. '

Die fir die einzelnen StraBengattungen maBgebéndé stindliche

Verkehrsstérke und die.maﬂgebendeh Lkw~Anteile sind in der

Tabelle A zusammengestellt. Die maligebende stindliche Ver-
kehrsstarke wird Uber die der,Planung zugrundeliegende
durchschnittliche td3gliche Verkehrsstérke (DTV) ermittelt.
Dieser Wert wird bei einer StraBenplanung nach den Modell-
oder Trendprognosen bestimmt. Fir StraBenbaumafinahmen wird
von einem'Pfognosezeitraum von 10 bis 20 Jahren ausgégangen.

Bei der wesentlichen Anderung bestehender StrafBien kdnnen die
maBgebende Verkehrsstarke und der mafigebende Lkw-Anteil auch
duréh'Verkehrszéhluhgen ermittelt werden. Hierbei ist von
der durchschnittlichen stiindlichen Verkehrsstédrke im jewei-
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ligen Zeitabschnitt (Tag bzw. Nacht) auszugehen. Die Z&hler-
gebnisse sind fir den Prognosezeitraum nach den oben

genannten Verfahren hochzurechnen.

Die Geraden des Diagramms I sind fOUr eine zuldssige Héchst-
geschwindigkeit von 100 km/h berechnet worden. Die bei den
einzelnen StraBengattungen fUr andere zuldssige Héechstge-
schwindigkeiten anzusetzenden Korrekturen kdnnen nach Dia-

gramm II bestimmt werden.

Die Tabelle B enthd#lt Korrekturen fir unterschiedliche Stra-
Benoberflichen. Die angegebenen Korrekturen sind Mittel-
werte, die v.a. der Tatsache Rechnung tragen, daB die StraBen-
oberflachen herstellungsbedingt Toleranzen haben und daB

sich im Laufe der Zeit die Textur einer StraBenoberfléache

und damit die Schallabstrahlung &ndern kann. Entsprechend

den "Zusdtzlichen Technischen VYorschriften und Richtlinien

fir den Bau bitumin@ser Fahrbahndecken" ZTVbit-S5tB 84 -
Ausgabe 1984 - werden Fahrbahndecken aus GuBasphalt,
Asphaltbeton und Splittmastixésphalt unterschieden. Beim
GuBasphalt wird je nach der Behandlung der Oberfldche zwi-
schen geriffeltem und nicht geriffeltem GuBasphalt unter-
schieden. Zusdtzlich werden noch Fahrbahndecken aus Beton

nach den "Zus#étzlichen Technischen Vorschriften und Richtlinien
fir den Bau von Fahrbahndecken aus Beton" ZTV-Beton 78 -
Ausgabe 1978 - sowie Pflasterfahrbahndecken berlcksich-

tigt.

Unter die ebenen Pflasterdecken fallen StraBenoberfléchen aus
ungefasten Pflastersteinen mit ebenen Oberfldchen und einem
Fugenabstand von weniger als 5 mm.
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Die Tabelle C enthilt Korrekturen fiif Steigungen und Gefdlle.

Nach Diagramm III kann die Pegeldifferenz Ds; Zwischen dem
Mittelungspegel am maBgebenden Immissionsort und dem Pegel
im 25 m-Abstand von der Mitte des betrachteten Fahrstreifens
ohne Berlicksichtigung der Boden- und Meterologiedampfung
bestimmt werden. Der maBgebende Immissionsort richtet sich
nach der vorhandehen oder geplanten Nutzung der Grundstiicke.
Bei Geb#uden ist dieser mit der Hihe der GeschoBdecke des zZy
schitzenden Raumes festgelegt. Bei nach nicht Gberbauten
Grundsticken. ist der maBgebende Immissionsort dort, wo nach
dem Bau- vnd Planungsrecht Geb&ude mit zu schitzenden

Réumen erstellt werden dirfen. Bei Grundsticksteilen, dis
als AuBenwohnbereich genutzt werden, liegt der Immissionsbrt
2 m ijher der Mitte dieser Flédchen.

Nach Diagramm IV kann die Pegelénderung DBM durch Boden- und
Meteorologiedampfung in Abh&ngigkeit von der mittleren Hdhe
hm Uber Grund zwischen dem Mittelungspegel am maBgebenden
‘Immissionsort und dem Pegel im 25 m-Abstand von der Mitte des

betrachteten Fahrstreifens bestimmt werden.

Die Tabelle D enthdlt Zuschlége fir die erhdhte Stdrwirkung
von lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmindungen. -

Diagramm V ermdglicht die energetische Addition verschie-
dener Beurteilungspegel.

Fir die Korrektur DB werden keine Werte vbrgeschrieben, well
sich die méglichen unterschiedlichen Verh#éltnisse im Einzel-
fall einer normativen Regelung entziehen. Aus dem gleichen

Grunde wird die abschnittsweise Berechnung der Beurteilungs-
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pegel nicht ndher erldutert. Die vorhandenen Erkenntisse
gestatten im Einzelfall die Pegeldnderungen durch L&rm-
schutzwdlle und -winde, Einschnitte, Bodenerhebungen und
Abschirmung und Reflexion durch bauliche Anlagen oder den
Beurteilungspegel abschnittsweise zu berechnen. Einzelheiten
ergeben sich aus den "Richtlinien fir den Larmschutz an

StraBen"
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Zu Anlage é

Anlage 2 enthalt das Verfahren zur Berechnung der Beurtei-
lungspegel bei Schlenenwegen.

Der Beurteilungspegel wird aus den der Planung zugrundelie-
genden Daten mit Hilfe der Gleichungen (1).und (2} herechnet.

Der Beurteilungspegel setzt sich au§ dem Mittelungspegel Lm
zu dessen Berechnung alle meBtechnisch nachgewiesenen Sum-
manden in den Gleichungen (1) und (2) dienen, und dem Ab-
schlag S fur die gerlngere Storw1rkung des Schlenenverkehrs—
1arms zusammen. '

Der Mittelungspegel Lm in Dezibel (A) iét entsprechend der
DIN 45 641 (Mittelungspegel und Beurteilungspegel zeitlich
schwankender Schallvorgénge - Juni 1976) fir eln Zeitinter~
vall T wie folgt definiert:

. ' T
Lm =10igH [ 10016
1o

dt

Die an einem Schienenﬁeg auftretenden Mittelungspegel sind
von verschiedenen EihfluBgrﬁBen abhéngig. Neben den Fahr-
zeugarten, der Zuglénge} der BrEmShauait'Und'dem'Abstand des
maBgebenden Immissionsortes vom Schienenweg beeinflussen die
Geschwindigkeit, unterschiedliche Fahrbahnarten und die Be-
dingungen fiir die Schallausbhreitung (Géléndeart, Bebauung,
Bewuchs usw) und Lérméchdtzméﬁnéhmen die Hohe des Mittelungs-
pegels. In den Geleichungen (1) und (2) sind diese Gré&Ben
beriicksichtigt. |
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Der Abschlag S beriicksichtigt die geringere StSrwirkung des

Schienenverkehrslérms.

(25)

In dem Diagramm I sind die Mlttelungspegel Lm T und

L
m,N
elner Zugklasse pro Stunde und dem Anteil der Fahrzeuge mit

(25) in Abhangigkeit von der mlttleren Anzahl der Zige

Scheibenbremsen in % des gesamten Zuges einer Zugklasse dar-

gestellt (anzumerken ist, daB lLoks immer klotzgebremst sind).

m T(ZS) und Lm N 15t der Mitte-

lungspegel L T Lm N der sich bei freier Schallausbreitung

{keine Abschlrmung durch Hindernisse), bei einem Holzschwel-

Der Mittelungspegel L

lengleis im Schotterbett, einer Geschwindigkeit von 100 km/h
und einer Zugldnge von 100 m im _Abstand von 25 m von der
Mitte des betrachteten FahxstreifgnsWin;giper”mittleren Hohe
von 2 m Uber Grund ergibt. Die Fahrzeuge dieses fiktiven
Zuges weisen keine Besonderheiten auf, wie sie in Tabelle A

beschrieben sind.

Die FuBnote zu Tabelle A erméglicht die Beriicksichtigung l&rm-
mindernder MaBnahmen an Fahrzeugen. Hiermit wird ein Anreiz
gegeben, technische Mgglichkeiten zur Dampfung des Larms an

der Quelle auszuschdpfen.

Fahrzeuge mit Radscheibenbremsen (z. B. die Baureihen 403,
420, 472 und Bx-Wagen) sind wegen der Abschirmung des Lauf-
rades durch die Radscheibe um 2 dB{A) und Fahrzeuge mit Rad-

absorbern (z. B. ICE) um 4 dB(A) leiser als normal ausge-
stattete Fahrzeuge. Radabsorber an Fahrzeugen des Nahverkehrs
{v < 100 km/h) sind so ausgelegt, daB sie Kurvenquietschen
vermeiden. Sie beeinflussen nicht das Rollgerdusch. Eine
Pegelminderung ist daher nicht anzusetzen.
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ﬂfBahnuFahrzeuge haben pro Léngeneinheit mehr Achsen als
Fernbahnfahrzeuge; das gilt auch fir straBenabhéngige Bahnen.
Sie sind deshalb lauter. Dariiber hinaus sind die Radlauf-
flédchen straBenabhangiger Bahnen durch Vérunreinigungen, die
der Ubrige StraBenverkehr auf die Schienen tragt, rauher als
die straBenunabhingigen Fahrzeuge und deshalb lauter.

Fahrzeuge, die mit Klotgbremsen ausgarﬂstet sind, weisen bei
Fahrt auf normalem Gleis um 7 dB(A) hihere Pegel auf als

Fahrzeuge, die mit Scheibenbremsen ausgeriistet sind.

Die mittlere Anzahl n der Ziige einer Zugklasse pro Stunde

ist entsprechend dem der Planung zugrundeliegenden Prognose-
zeitraum festzulégen. Neben den Zugzahlen sind die Zugléngen,
die Zuggeschwindigkeiten und die jeweiligen Bremsbéuarten zu
ermitteln. Hilfsweise kdnnen die Angaben der Tabelle B ent-
nommen werden. Eine Zugklésse wird gebildet aus Zigen der-
selben Fahrzeugarten mit denselben Zugléngen, Géschwindig—
keiten und demselben Verh&ltnis der Bremsbauarten. Das Kor-
rekturglied Dl,v fir jede Zugkiasse wird mittels Diagramm II
ermittelt.

Das Korrekturglied DFb (Tabelle'C) beschreibt den Einfluf
unterschiedlicher Fahrbahnarten. Gegeniber dem Bezugsoberbau
Schotterbett mit Holzschwélle ist der beim Nahverkehr vor-
kommende Gleiskdrper mit Raseneindeckung durch das hdhere
Absorbtionsvermdgen leiser, die feste Fahrbahn jedoch durch
die reflektierende Fahrbahnplatte lauter. Betonschwellen
verhindern durch die hdhere Impedahz gegénﬁbe: Holzschwellen
ein Ableiten der Schwingungenrin den Boden. Diese werden als
'Luftschall abgestrahlt und machen diese Oberbavart lautser.
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Eine héhere Schallabstrahlung kann sich durch Riffelbildung
auf den Schienenlauffl&chen ergeben. Die Riffeln kdnnen
durch Schleifen beseitigt werden. Der fir die Larmberechnung
angenommene Grundwert im Diagramm I in Hdhe von 51 dB(A)
stellt hinsichtlich der | &rmverdnderung durch Riffelbildung
einen mittleren Wert dar. ' :

Die FuBnote zu Tahelle C ermdglicht die Berlcksichtigung
larmmindernder MaBnahmen am Fahrweg.. Hiermit wird ein
Anreiz gegeben, technische Méglichkeiten zur Da&mpfung des
Ldrms an der Quelle. auszuschdpfen.

Nach Diagramm III kann die Pegeldifferenz Ds; zwischen dem
Mittelungspegel am maBgebenden Immissionsort und dem Pegel
im 25 m-Abstand von der Achse des betréchtaten'Gleises chne
Beriicksichtigung der Boden und Meteorologiadémpfung bestimmt
werden. Der maBgebende Immissicnsort richtet sich nach der
vorhandenen oder geplanten Nutzung der Grundsticke. Bei Ge-
bduden ist dieser mit der Hohe der GeschoBdecke des zu
schiitzenden Raumes festgelegt. Bei noch nicht Oberbauten
Grundstiicken ist der maBgebende Immissionsort dort, wo nach

dem Bau- und Planungsrecht Geb&dude mit zu schitzenden Réumen

arstellt werden dirfen. Bei Grundstiicksteilen, die als
AuBenwohnbereich genutzt werden, liegt der Immissionsort
2 m Ober der Mitte dieser Fléachen. ) ‘

Nach Diagramm IV kann die Pegeldnderung DBM durch Boden- und
Meteorologieddmpfung in Abhangigkeit von der mittleren Hohe
hmlﬁber Grund zwischen dem Mittelungsbegel am maflgebenden
Immissionsort und dem Pegel in 25 m-Abstand von der Mitte
des betrachteten Gleises bestimmt werden.

o P L
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Diagramm V ermfiglicht dle energetlsche Addltlon
verschiedener Beurtellungspegel

Fﬁf die Korrektur DB werden keine Werte vorgeschrieben, weil
sich die mdglichen unterschiedlichen Verh&ltnisse im Einzel-
fall einer normativen Hégélung“entiiehen. Aus dem gleichen
Grunde wird die abschhittsheise Beréchnung der Beurteilungs-
pegel nicht ndher erldutert. Die vorhandenen Erkenntnisse
gestatten im Einzelfall die Pegeldnderungen ﬂurch Lirmschutz-
wille und -wdnde, Einschnitte, Bodenerhebungen und Abschir-
mung durch bauliche Anlagen oder den Beurteilungspegel ab-
schnittsweise zu berechnen. Einzelheiten ergeben sich aus
der "Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von
Schienenwegen - Schall 03 - ",
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Anlage

Anderun g en
~und _
Entsch i ieBung
der
Sechzehnten Verorqnuhg zur Durchfiihrung des
BundeémImmissionsSchutzgesetzes
(Verkehrsldrmschutzverordnung - 16. BImSchV)

1. 5§ 1 Abs, 2 BSat:z Z

In § 1 Abs. 2 Satz 2 sind die Worte

"ein Beurteilungspegel"

durch die Worte ,

"der Beurteilungspegel des von dem zu #ndernden Verkehrs-
weg ausgehenden Verkehrslirms"

Zu ersetzen. -

Begriindung:

- Flir die Beurteilung nach § 1 Abs. 2, ob eine wesent-
liche Anderung vorliegt, sowie filr die Bemessung des
Schallschutzes nach § 2 ist ausschlieBlich der Beur-
teilungspegel des von dem neu zu bauenden oder zu
dndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrsl#rms malB-
geblich. Dies muB in § 1 Abs. 2 Satz 2 ebenso
klargestellt sein, wie bereits jetzt in § 1 Abs. 2
Satz 1 Nr. 2. Bei einem unterschiedlichen Wortlaut
dieser beiden S#tze besteht sonst die Gefahr, daB
insoweit auf einen unterschiedlichen Inhalt geschlos-
sen wird. Insbesondere ist zu vermeiden, dal Summen-
pegel aus der Uberlagerung mit dem Verkehrslirm
vorhandener Verkehrswege der Beurteilung nach § 1
Abs. 2 Satz 2 zugrundegelegt werden. Dies liefe
ndmlich auf eine Lirmsanierung bestehender Verkehrswe-
ge hinaus, fur die § 41 in Verbindung mit § 43 Abs. 1
Satz 1 Nr. 1 BImSchG keine Ermdchtigung enth#lt.

PN



2. Anlage 1 o : o

In den in Anlage 1 zur Verordnung in den ergi#nzenden Erlidu-
terungen zum Berechnungsverfahren (Seite 7 der Vorlage,
drittletzter Absatz) in Bezug genommenen und mit Schreiben
des Bundesministers fiir Verkehr vom 18.01.1990 {ibermittel-
ten Richtlinien flir den Lirmschutz an Stralen - Ausgabe
1990 - RLS-90 ist in Abschnitt 4.4.1.1.3, Seite 33, die
Tabelle 4 mit Bezug auf Deiro durch folgende Fulnote zu
ergiinzen:

"%} Filr li3rmmindernde StraBenocberflichen, bei denen aufgrund
neuer bautechnischer Entwicklungen eine dauerhafte L&rm-
minderung nachgewiesen ist, kdnnen auch andere Korrektur-

werte D,,, beriicksichtigt werden ..

Begriindung:

Die Bekampfung des Lirms an der Quelle ist

von vorrangiger Bedeutung vor baulichen
Schutzeinrichtungen. Dies gilt sowohl fiixr die
Antriebs- als auch fiir die Reifenfahrbahnge-
riusche. Mit den offenporigen Asphalten sind z.B.
bereits StraBenoberlichen entwickelt und fir

die Praxis anwendbar geworden, die zu Pegel-
minderungen von 3 bis 5 dB{A) fiihren. Diese
Entwicklung ist in Tabelle 4 zu beriicksichti-
gen, da diese sonst unvollstdndig wdre. Nach

den bisherigen schalltechnischen Untersuchun-
gen ist fiir offenporige Asphalte bei zuldssi-
gen Geschwindigkeiten iiber 60 km/h eine Kor-

rektur D, von minus 3 Dezibel(A} gesichert.

Die Formulierung als FuBlnote erlaubt es,

kilnftige bautechnische Entwicklungen zu
beriicksichtigen.



-3 - Drucksache 661/89 {BeschluB})

3. Anlage 1 biagramm‘ll, .
_ i

In Anlage 1 sind in das D1agramm 11 zusﬁtzllch die Kurven
fiir 40 km/h und 30 km/h elnzufugen

Beqgriindung;

Das Verfahren der langen geraden Strafle kann
in lnnerortllchen Bereichen eher Anwendung
finden, in denen niedrigere Geschwindigkeiten
als 50 km/h auftreten kdnnen. Durch die Er-
gédnzung wird inhaltliche Ubereinstimmung: mit
der Fassung der RLS 90 hérgestellt. -

4. Anlage 1 Tabelle B

In Anlage 1 ist in Tabelle B in der Oberschrift (Zeile 1
der Tabelle) der Hingeis ‘T%tﬁj in dB(A)" durch den
Hinweis "DStrO*) in dB(A) zu ersetzen und folgende
Fudnote anzufiigen: ) .

"*) Fliir lirmmindernde StraBenoberflachen, bei denen auf-
grund neuer bautechnischer Entwicklungen eine dauerhaf-
te Lirmminderung nachgewiesen ist, kSnnen auch andere
Korrekturwerte DStrO berticksichtigt werden, z. B. fir
offenporlge AsPhalte bei zuldssigen Geschwindigkeiten
)'60 km/h -3 dB(A).:



Begriindung:

Die Bekdmpfung des LErms an der Quelle 1ist von
vorrangiger Bedeutung vor baulichen Schutzeinrichtun-
gen. Dies gilt sowohl fiir die Antriebs- als auch fiir
die Reifen-Fahrbahnger#usche. Mit den offenporigen
Asphalten sind bereits StraBenoberflichen entwickelt
und filir die Praxis anwendbar geworden, die zu
Pegelminderungen von 3-5 dB{A)} fililhren. Diese Entwick-
lung ist in Tabelle B zu berilicksichtigen, da diese
sonst unvollstlndig widre. Nach den bisherigen schall-
technischen Untersuchungen ist fiir offenporige Asphal-
te bei zul#ssigen Geschwindigkeiten Uber 60 km/h eine
Korrektur DSt von -3 Dezibel (A) gesichert. Die
Formulierung Jfé Fulnote erlaubt es, darlber hinaus
kiinftige bautechnische Entwicklungen - auch bei ande-
ren Strallenoberfllchen - zu berficksichtigen.

5. Anlage 1 Diagramm Iir

In Anlage 1 ist im Diagramm III das eingefiigte Bild zu streichen.

Begriindung:, ... S

- Das Bild ist unrichtig, weil es nicht zu-
treffende Bezeichnungen enthilt. Zudem ist es
en?behr%ich, well die im Diagramm verwendeten
Grdélen im Text der Anlage 1 erliutert sind.
Durch den Verzicht auf das Bild wird inhalt-

liche Ubereinstimmung mit der F -
90 hergestellt, J assung der RLS

6. Anlage 1 Diagramm IV

In Anlage 1 ist im Diagramm IV die bildhafte Darstellung
der Funktion an die Berechnungsformel fiir Dpy anzupassen.

Beqgriindung: ,

Die Kurvenscharen im Diagramm IV geben nicht
die Ergebnisse der zugrundegelegten Formel
wieder. Durch die Anderung wird eine inhalt-
liche Ubereinstimmung mit der Fassung der RLS~
90 hergestellt.
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Anlage 2

Die in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erlauterungen zu
"DB..."‘und den ergénzen&en_Erlauterungen zum Berechnungs-
verfahren (S. 18 der Vorlage, Abs. 2) in Bezug genommene
und mit Schreiben des Bundesministers fﬁf‘Verkehr_vom
18.01.1990 tibermittelte Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist in Abschnitt 5, Seite 11, die Formel (1
durch das Sumﬁationsglied DRa zu ergdnzen, welches den
Einfluf der Kurven auf den Emissionspegel beriicksichtigt.
Dp, ist in die Tabelle 1 auf Seite 4 mit entsprechender
Erliuterung aufzunehmen.

. Begriindung:
An Schienenwegen mit Radien R <300 m ist mit
hdnfigen, bei Radien zwischen 300 und 500 m
mit gelegentlichem Rurvenquietschen zu rech-
nen. Der damit verbundenen Erhdhung des Emis-
sionspegels ist Rechnung zu tragen (vgl.
Abschnitt 5.8 der Schall 03).

’

An 1 age 2 W e SR ,._7._”_-...‘,\-_- " me S T s e "-"' S

In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erliuterungen
Zu "DB..." und den erginzenden Erlduterungen zum Berech-
nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2) in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers fiir Verkehr
vom 18.01.1990 ﬁbermittelten Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist der Abschnitt 5.6 "Einfluﬁ von Bricken'

wie folgt zu fassen: l



-6 ~ e am

" Der Einfluf von Bricken wird durch einen Zuschlag in (i) wven

Dme= 3 DB fiir die Gleise auf der Briicke beriicksichtigty.

§. Anlage 2

Beqgriindung:

§ 3 Satz 1 der Verordnung verlangt eine Berechnung
des Schallpegels. Messungen fiir besondere Fille
sind nicht vorgesehen. Auch enthdlt die in der
"Schall 03" Nr. 5.6 Satz 2 zitierte "Akustik 07~
{Quelle /6/) keine besondere reproduzierbars Mes-
vorschrift fiir Briicken. ’

Daher sollte es fiir bestehende und geplante Briickan
bei der Berechnung bleiben. '

In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erlduterungen
zu "DB..." und den erginzenden Erliduterungen zum Berech-
nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2} in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers fiir Verkehr
vom 18.01.1990 {ibermittelten Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist nach Abschnitt 5.7, Seite 15, folgender
Abschnitt einzufiigen: l

"L.§ Einflufl der Kurven

Treten beim Befahren enger Kurvenradien Quietschgeriusche

auf, so sind - soweit sie nicht durch technische MaSnahmen

ausgeschlossen werden kdnnen - bei Kurvenradien < 300 m fir

den gesamten Kurvenabschnitt D,, = 8 dB, bei Kurvenradien mit
300 m < R < 500 m fiir den gesamten Kurvenabschnitt D,, = 3 dB

in Ansatz zu bringen.".

Beqgriindung:

An Schienenwegen mit R < 300 m ist mit
hAufigem, bei Radien zwischen 300 m und
500 m mit gelegentlichem Kurvenquiet~
schen zu rechnen. Der damit verbundenen
Erhdhung des Emissionspegels ist durch
einen Zuschlag von 8 dB bzw. 3 dB Rech-
nung zu tragen, sofern nicht durch tech-
nische MaBnahmen Quietschgeriusche in
Rurven ausgeschlossen werden kdnnen.

5
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10. Anlage 2

In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erl3uterungen

Zu "DB..." und den erginzenden Erl#uterungen zum Berech-

‘nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2} in Bezug ge-

nommenen und mit Schreiben des Bundesministers filr Verkehr

vom 18.01.1990 iibermittelten Richtlinie zur Berechnugg

der Schallimmissionen von.Schienehwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist in Abschnitt 6 im drittletzten Absatz auf
Seite 19 der zweite Satz zu streichen.

Begriindung: e e

Die Festschreibung von h, auf eine einzige
GrdBe, n&mlich auf den Vertikalschnitt senk-
recht zurGleis (vom Immissionsort aus gese-
hen) fiihrt dann zu fehlerhaften Berechnungen
der Immissionspegel aus Teilstiicken, wenn die
den Wert h, prigenden Gelindeformationen fiir
mehrere Teilstiicke unterschiedlich sind. Mit

.Rechenprogrammen kann h,, fiir jedes beliebige

Teilstiick ermittelt werden.

AuBerdem ist durch die Streichung eine Gleichbe
handlung mit den Verfahren in der RLS 90 in
der Fassung gewdhrleistet, die mit Schreiben
des BMV vom 18.01.90 ilbermittelt wurde.

|



11.

12.

Anlage 2

In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erliduterungen
zu "Dg..." und den erginzenden Erliuterungen zum Berech-
nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2) in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers flir Verkehr
vom 18.01.1990 Gbermittelten Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist in Abschnitt 11.2 im Diagramm 8 (S. 41) das
eingeschobene Bild zu streichen.

Begriindung:

Das Bild ist unrichtig, weil es nicht zutref-
fende Bezeichnungen enthilt. Zudem ist es
entbehrlich, weil die im Diagramm verwendeten
GrbBen im Text der Anlage 2 erliutert sind.
Durch den Verzicht auf das Bild wird inhalt-
liche (bereinstimmung mit der Fassung der
BLS-90 hergestellt.

Anlage 2

. In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erliéuterungen

zu "DB"‘" und den erginzenden Erlduterungen zum Berech-
nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2) in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers fir Verkehr
vom 18.01.1990 {ibermittelten Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist in Abschnitt 11.2, Seite 42, die bildhafte
Darstellung der Funktion an die Berechnungsformel fiir DBM
anzupassen.

Begriindung: S
Die Kurvenscharen im Diagramm 9 geben nicht

d@e Ergebnisse der zugrundegelegten Formel
wieder. . }
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13. Anldge 2 Diagramm 111

b R LA e R G T T e T

In Anlage 2 ist im Diagramm Ii; das eingefiigte Bild zu
streichen. '

Beqgrindung: ... ... . ... -

Das Bild ist unrichtig, weil es nicht zutref-

fende Bezeichnungen enthilt. Zudem ist es

entbehrlich, weil die im Diagramm verwendeten
- GréBen im Text der Anlage 2 erliutert sind.

Durch den Verzicht auf das Bild wird inhalt-

liche Ubereinstimmung mit der Fassung der RLS-
90 hergestellt .

EntschlieBung

1. Der Bundesrat begriilt, dall die Bundesregierung nunmehr
durch eine Verkeﬁrslarmschutzverordnung Immissions-
grenzwerte filir den Bau oder die wesentliche Xnderung
von Gffentlichen StraBen und Schienen festlegen will.
Die M8glichkeiten, durch straflenbauliche Lirmschutzmaf}-
nahmen eine wirksame und hinreichende Lirmreduzierung
zu erreichen, stoBen jedoch auf bauliche und finanziel-
le Grenzen,
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Entsprechend der Erméchtigung des § 43 BImSchG sieht die
Verordnung Regelungen fiir den Bau und die wesentliche
Anderung von StraBen- und Schienenwegen vor. Unzumutbar
hohe Immissidnsbelastungen treten aber vor allem an beste-
henden Verkehrswegen auf. Der Bundesrat hilt daher ergin-
zend zur 16. BImSchV eine gesetzliche Regelung fiir die
Lirmsanierung an StraBen- und Schienenwegen fiir dringend
erforderlich. Dabei misSen auch die finanziellen Voraus-
setzungen fir die Lirmsanierung, insbesondere der Kommunal-
straflen und der Schienenwege der Bundesbahn, geschaffen
werden. '

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in Erginzung zur
Verkehrslirmschutzverordnung (16. BImSchV) Art und Umfang
der zum Schutz vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch
Ger#usche notwendigen SchallschutzmaBnahmen an baulichen
Anlagen entsprechend § 43 Abs. 1 Nr. 3 BImSchG baldm&g-
lichst durch Verordnung zu regeln.

Er h#lt es deshalb fiir ein vordringliches Ziel, den Lirm
an der Quelle, also insbesondere bei den Kraftfahrzeugen
selbst, weiter zu mindern.

-

Der Bundesrat erkennt an, dafl bereits in der Vergangen-
heit Fortschritte bei der Reduzierung des durch Kraftfahr-
zeuge verursachten Lirms erreicht wurden.

Er h&lt es fur erforderlich, in diesen Bemithungen fortzu-
fahren und die Lirmgrenzwerte aller Kraftfahrzeuge
guf ein technisch mégliches und wirtschaftlich vertret-
bares MaR zu senken.
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2. per Bundesrat verweist in diesem Zusammenhang auf den
BeschluB des EG-Ministerrates im Rahmen der Richtlinie
84/424/EWG, wonqph. die in der ”Richtliﬁie 70/157/EWG
festgesetzten B@issionsgrenzwerte spitestens bis zum
31. Dezember 1990 neu festgesetzt werden sollen.
Weitere Absenkungen der Larmgrenzwerte sind nach dem
Stand der Technik mdglich und wirtschaftlich vertret-

bar.

Er fordert daher die Bundesregierung auf, sich nachhal-
tig iml'Rahmen der EG-Beratungen insbesondere fiir
folgende MaBnahmen einzusetzen:

- Die filir den l#rmarmen Lastkraftwagen in § 49 Abs. 3
und Anlage XXI StVZ0 festgesetzten Grenzwerte sind
generell verbindlich festzuschreiben.

~ Fiir Xraftomnibusse ist unverziliglich eine analoge
Regelung zu treffen.

- Die Grenzwerte flir Personenkraftwagen wvon jetzt
77 dB(A) sind um mindestens 3 dB(A) zu senken.

- Die erst fir 1993/95 vorgesehene Grenzwertabsenkung
auf 80 dB(A) fiir schwere Motorr#der ist um mindestens
zwei Jahre vorzuziehen. Bis 1995 sind die Grenzwerte
um weitere 3 dB(A) abzusenken.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung auBerden,
erginzend im nationalen Bereich folgende Mafinahmen zu

E

ergreifen:

- Entsprechend den Bestimmungeﬁ fiir den Ildrmarmen
Lastkraftwagen in § 49 Abs. 3 und Anlage XXI StVZO
sollten flr weitere Kraftfahrzeuge, insbesondere
Kraftomnibusse, Lirmgrenzwerte festgesetzt werden,

. damit etwaige Benutzervorteile auch ffir diese 14rm-
armen Fahrzeuge in Aﬁspruch genommen werden kdnnen.
Fur 1ldrmarme Kraftfahrzeuge sollte eine besondere
Kennzeichnung eingefilhrt werden.
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- Zur Reduzierung der AbrollgerHusche durch Reifen-
Fehrbahn-Kontakte sind Richtlinien zur Begrenzung von
Reifengerfiuschen auf der Grundlage eines geeigneten
Mefverfahrens zu erlassen sowie die Standardisierung
lirmarmer StraBenbelfige und deren Einbau weiterzuent-

wickeln.

~ Die M8glichkeiten filr die Anordnung von geschwindig-
keitsdimpfenden MaBnahmen aus L#rmschutzgriinden sind

Zu erweitern.

= Ein generelles Nachtfahrverbot f£iir Lastkraftwagen in
Tempo-30-Zonen ist ab 1. Januar 1991 einzufithren; von
diesem Verbot sollten lirmarme, gekennzeichnete

Fahrzeuge ausgenommen werden.

3. Der Bundesrat begriiBt, daB mit der Sechzehnten Verordnung
zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (Ver-
kehrsl#irmschutzverordnung —-16. BImSchV) im Interesse der
Rechtssicherheit und der Gleichbehandlung beim Lirmschutz
an Strallen und Schienenwegen Immissionsgrenzwerte festge-
legt und das Verfahren zur Ermittlung der Immissionen
geregelt werden.

Der Bundesrat bedauert jedoch, daB seiner seit langem
erhobenen Forderung nach einem Lidrmsanierungsprogramm an
bestehenden Schienenstrecken nicht entsprochen werden
soll. - '

Er h#lt die rasche Umsetzung eines solchen Programms fir
unabdingbar.' Sofern die Li#rmsanierung an bestehenden
Schienenstrecken hnterbleibt, besteht die Gefahr, daB die
Deutsche Bundesbahn (DB) kfinftig ihre Stellung als
umweltfreundliches Verkehrsmittel verliert.

Der Bundesrat verkennt nicht den finanziellen Umfang einer

umfassenden und gleichzeitigen Lirmsanierung im gesamten
DB~Netz.
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Er h#lt es jedoch flr erforderlich, mit entsprechenden
Malnahmen hnverzﬁglich zu beginnen und empfiehlt dabei, in
einem abgestuften Vérgehenizunachst mit den gravierendsten
”Fﬁllen zu beginnen. Eine entsprechende Priorit#tenliste
hat die DB bereits erarbeitet.

Der BundesEat verbindet seine Zustimmung zur Verkehrsiirmschutz-
verordnung {16. BImSchV) mit der dringlichen Bitte, die Bundesre-
glerung m&ge rasch weftere Regelungen zu einem umfassenden L&rm-
schutz {n Angriff nehmen. -

Flr die gesundheltliche Bewertung einer Ldrmexposition sind
grundsitzlich alle Lirmemittenten zu erfassen. Zu solch umfassen-
der Darstellung einer Larmimmissionssituatian missen Verfahren
elner zusammenfassenden Bewertung verschiedener Lirmquellen und
-qualitdten erarbeitet werden. .

Aus Grinden des Gesundheitsschutzes sind emittentenunabhéngige
Immlssionsgrenz- oder zumindest - richtwerte festzusetzen. Dabej
kBnanen die in dar stadtebaulichen Planung zy Grunde gelagten
Orientierungswerte nach DIN 18 005 als Anhalt dienen.

Unterschiedliche, Jewells emittentenbezogene Immissionsgrenzwer-
te, die nicht’miteinander in Yerbindung gebracht werden, kéanen
kefnen stets ausreichenden Schutz fir die exponierte Bevolkerung
darstellen. Trotz Einhaltens sclcher Grenzwerte kann in der Ndhe
méhrerer bedeutsamer Emittenten eine Gesamtimmission resultieren
welche als erheblich beldstigend oder gar gesundheitsschid{gend
ZU beurterlen {st. _

Auf den wachsenden Anteil in der BevOlkerung, der sich von Ladrm,
Insbesondere Verkehrslirm und Flugl¥rm, erheblich belidstigt

fihlt, wird hingewiesen,



