Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung 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) ge&ndert
worden ist"

Stand: Gedndert durch Art. 3 G v. 19.9.2006 |1 2146
Naheres zur Standangabe finden Sie im Meni unter Hinweise
FuRnote
(+++ 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 Anhdrung 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
Stral3enbahnen (Stral3en und Schienenwege).

(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn

1.
eine Stral3e um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fur den Kraftfahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere
durchgehende Gleise baulich erweitert wird oder


http://www.gesetze-im-internet.de/hinweise.html#stand

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

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu dndernden 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
v Gewerbegebieten.

§ 2 Immissionsgrenzwerte

(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche ist bei dem Bau oder der wesentlichen
Anderung sicherzustellen, dal3 der Beurteilungspegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte nicht tiberschreitet:
Tag Nacht
1.an Krankenh&usern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen
57 Dezibel (A) 47 Dezibel (A)
2.1in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten

:3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten I
I 64 Dezibel (A) 54 Dezibel (A) :

69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A)
(2) Die Art der in Absatz 1 bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich aus den Festsetzungen in den Bebauungsplanen. Sonstige in
Bebauungspléanen festgesetzte Flachen fur Anlagen und Gebiete sowie Anlagen und Gebiete, fur die keine Festsetzungen bestehen, sind nach
Absatz 1, bauliche Anlagen im Aul3enbereich nach Absatz 1 Nr. 1, 3 und 4 entsprechend der Schutzbedurftigkeit zu beurteilen.

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

8 3 Berechnung des Beurteilungspegels
Der Beurteilungspegel ist fur StralRen nach Anlage 1 und fur Schienenwege nach Anlage 2 zu dieser Verordnung zu berechnen. Der in Anlage 2
zur Bericksichtigung der Besonderheiten des Schienenverkehrs vorgesehene Abschlag in Hohe von 5 Dezibel (A) gilt nicht fur Schienenwege,

auf denen in erheblichem Umfang Guterziige gebildet oder zerlegt werden.

§ 4 (weggefallen)



§ 5 Inkrafttreten
Diese Verordnung tritt am Tage nach der Verkiindung in Kraft.
SchluRformel
Der Bundesrat hat zugestimmt.
Anlage 1 (zu § 3)
Berechnung der Beurteilungspegel an StrafRen

Fundstelle des Originaltextes: BGBI. 1 1990, 1037 - 1044

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

(1)
LI’,N = Lm,Nuj:‘ + DV +DS'|IO +Dstg + DSJ. + DBI"."I + DB +K (2)
Es bedeuten:
L, T ..
Mittelungspegel in dB(A) fir den Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) nach Diagramm |I.
L, N@ ..

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

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

der mafRgebenden stiindlichen Verkehrsstarke M (in Kfz/h)



b)

des mal3gebenden Lkw-Anteils p (Uber 2,8 t zulassiges Gesamtgewicht) in % am Gesamtverkehr

fur den Zeitraum zwischen 22.00 und 6.00 Uhr als Mittelwert tGber alle Tage des Jahres herangezogen werden kénnen. Das Verkehrsaufkommen
einer Stral3e ist den beiden aufReren Fahrstreifen jeweils zur Halfte zuzuordnen. Die Emissionsorte sind in 0,5 m Hohe Uber der Mitte dieser
Fahrstreifen anzunehmen.

Dy ...

Dstro ..

DStg s

DSJ_

DBM

Ds ...

Korrektur fur unterschiedliche zuldssige Hochstgeschwindigkeiten in Abhangigkeit vom Lkw-Anteil p nach Diagramm II.

Korrektur fur unterschiedliche Strafenoberflachen nach Tabelle B.
Korrektur fur Steigungen und Gefélle nach Tabelle C.

Pegelanderung durch unterschiedliche Abstande s zwischen dem Emissionsort (0,5 m tber der Mitte des betrachteten Fahrstreifens) und
dem mafl3gebenden Immissionsort ohne Boden- und Meteorologiedampfung nach Diagramm Ill. Der mal3gebende Immissionsort richtet
sich nach den Umstanden im Einzelfall; vor Gebauden liegt er in Hohe der Geschol3decke (0,2 m Uber der Fensteroberkante) des zu
schitzenden Raumes; bei Aul3enwohnbereichen liegt der Immissionsort 2 m Uber der Mitte der als AuRenwohnbereich genutzten Flache.

Pegelanderung durch Boden- und Meteorologiedampfung in Abhangigkeit von der mittleren H6he h,, nach Diagramm V. Die mittlere
Hohe hy, ist der mittlere Abstand zwischen dem Grund und der Verbindungslinie zwischen Emissions- und Immissionsort. In ebenem
Gelande ergibt sich hy, als arithmetischer Mittelwert der Hohen des Emissionsortes und des Immissionsortes tber Grund,

Pegelanderung durch topographische Gegebenheiten, bauliche MaRnahmen und Reflexionen. Je nach den o6rtlichen Gegebenheiten sind
dies insbesondere Larmschutzwalle und -wande. Einschnitte, Bodenerhebungen und Abschirmung durch bauliche Anlagen. Die
Pegelanderung Dg ist zu ermitteln nach den Richtlinien fir den LArmschutz an Stral3en - 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 Stral3en- und Verkehrswesen, Alfred-Schiitte-
Allee 10, 5000 Koln 21.

K..
Zuschlag fur erhdhte Stérwirkung von lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmindungen nach Tabelle D.

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 Straf3en - 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 fur Stralen- und Verkehrswesen, Alfred-Schutte-Allee 10, 5000 Koln 21.

Die Beurteilungspegel der beiden aufReren Fahrstreifen sind nach Diagramm V zum Gesamtbeurteilungspegel fur die Stral3e
zusammenzufassen.

Die Gesamtbeurteilungspegel Lt und L,y sind auf ganze dB(A) aufzurunden. Im Falle des 8 1 Abs. 2 Nr. 2 ist erst die Differenz der
Beurteilungspegel aufzurunden.

Diagramm | : Mittelungspegel Lmt®® bzw. Lnn® in dB (A)
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Tabelle A: MaBgebende Verkehrsstdrke M in Kfz/h und maBgebende Lkw-Anteile p (iliber 2,8 t
zul, Gesamtgewicht) in %o

| tags (g bis 22 Uhr) || nachts (22 bis & Uhr) |

StraBengattung | M | M e |

| Kfz/h | EE K fz/h L % |

L] 1 I 2 L3 | 4 [E
[1][Bundesautobahnen | oosotv ][ 25 || o040V || 45 |
[2][Bundesstraken | oosbTv || 20 || oot1oTv || 20 |
e e e opeo1v_ | 20 | spoeorv | 10
[4|[cemeindestraBen | ooeotv || 10 || ooniomv || 3 |

Tabelle B: Korrektur Dguo in dB{A) fiir unterschiedliche straBenoberfldchen bei zuldssigen
Héchstgeschwindigkeiten = 50 km/h

B Dsuﬂ*j in
D StraBenoberfldche dB{A)

L] 1 [ 2
|r‘|i-:ht geriffelte GuBasphalte, Asphaltbetone oder Splittmastixasphalte ||
|Betor‘| oder geriffelte GuBasphalte ||
|F"ﬂaster mit ebener Oberfliche ||

|Pﬂaster ||

[oal | RSN IR LR | R

*3 FUr larmmindernde StraBenoberfldchen, bei denen aufgrund neuer bautechnischer Entwicklungen eine
dauerhafte LArmminderung nachgewiesen ist, kénnen auch andere Korrekturwerte Dewo berlicksichtigt
werden, z. B, fir offenporige Asphalte bei zuldssigen Hiochstgeschwindigkeiten > 60 km/h minus 3 dB{A).

Diagramm 1l : Korrektur D, in dB(A) fur unterschiedliche zulassige Hochstgeschwindigkeiten in Abhéngigkeit vom Lkw-Anteil
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Tabelle C: Korrektur D5% in dB{A) flr Steigungen und Gefdlle

| |[steigung/Gefalle in % | Daein dBia) |
L I 2 |
L =5 | 0 |
2_lie | 0.6 |
Ell | 1,2 |
4|l [ 1,6 |
EME [ 2,4 |
6_J[1o [ 3,0 |
|? ||ﬁ'_]r jedes zusétzliche Prozent || 0,5 |
|Ewischer‘|werte sind linear zu interpolisren |

Tabelle D: Zuschlag K in db{A) fir erhidhte Storwirkung von lichtzeichengeregelten
Kreuzungen und Einmiindungen

Abstand des Immissionsortes vom néchsten Schnittpunkt der Achsen von sich K in dB(A)
kreuzenden oder zusammentreffenden Fahrstreifen
Lt Lz |
[1 ||bis 40 m (E
|2 ||[uber 40 bis 70 m | & |
|2 ||uber 70 bis 100 m | 1 |

Diagramm |lI: Pegelanderung Ds. in dB(A) durch unterschiedliche Abstande sl zwischen dem Emissionsort (0,5 m tber der Mitte des
betrachteten Fahrstreifens) und dem mal3gebenden Immissionsort
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Diagramm 1V: Pegeldnderung Dgy in dB(A) durch Boden- und Meteorologiedampfung in Abhangigkeit von der mittleren Hohe hp,
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Diagramm V: Gesamtbeurteilungspegel L, 4es aus zwei Beurteilungspegeln L1 und L;>



Schallpegelunterschied zwischen L1 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

Lf,,geE = 10 lg {109,1 +|-,_1 + 10|},1 ‘Ll.?)
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