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1.0 Zielsetzung und Anwendungsbereich

Lirmschutz an StraBen umfaBt planerische, bauliche und ver-
kehrsrechtliche MaBnahmen, die aufeinander abzustimmen und
in den jeweiligen Planungs- und Entscheidungsprozefl einzube-
ziehen sind.

Bei der Lirmvorsorge (Lirmschutz beim Neubau oder der

wesentlichen Anderung von StraBen) ist folgende Rangordnung

zu beachten:

I. Im Rahmen der Planung sollen Lirmeinwirkungen auf
schutzbediirftige Gebiete mdoglichst bereits durch vertriig-
liche Flichenzuordnung vermieden werden.

II. Soweit Grenzwertiiberschreitungen dadurch nicht vermie-
den werden kénnen, ist Abhilfe durch bauliche SchutzmaB-
nahmen an der StraBe zu schaffen.

III. Kommen derartige MaBnahmen an der Strale nicht in
Betracht oder reichen sie nicht aus, so sind Aufwendungen
fur erforderliche Lirmschutzmafinahmen an der betroffenen
baulichen Anlage zu erstatten.

Fir die Larmsanicrung (Lirmschutz an bestchenden Strafien)
konnen auch verkehrsrechtliche MaBnahmen in Betracht
kommen.

Diese Richtlinien befassen sich mit Lirmschutzmafinahmen und
mit Berechnungsverfahren zur quantitativen Darstellung der
Lirmbelastung.

Sie sollen den Anwender in die Lage versetzen,
— Aussagen zur Bericksichtigung und Abwigung der Belange
des Lirmschutzes bei StraBenplanungen zu machen,

-~ den Nachweis der Erforderlichkeit
nahmen zu fithren,

von LirmschutzmaB-

— wirtschaftliche und wirkungsvolle Losungen fiir den Lirm-
schutz zu entwickeln und

— LirmschutzmaBnahmen zu bemessen und zu optimieren.

Durch die ,Richtlinien fiir den Ldrmschutz an StraBen“ soll
erreicht werden, daB dabei einheitlich verfahren wird. Sie tragen
den in den letzten Jahren gewonnenen Erfahrungen und neueren
Forschungsergebnissen Rechnung. Sie erginzen das Berech-
nungsverfahren der Anlage 1 der Verkehrslirmschutzverordnung
und sind mit den VDI-Richtlinien 2714 | Schallausbreitung im
Freien" und 2720 E, Blatt 1, Schallschutz durch Abschirmung im
Freien" abgestimmt.

2.0 Begriffe, Definitionen, Abkiirzungen und Symbole

In diesen Richtlinien werden folgende Begriffe, Definitionen,
Abkiirzungen und Symbole verwendet;

Schallipegel, A-Schallpegel L

Unter Schallpegel L. in Dezibel (dB) wird hier der Schalldruck-
pegel nach DIN 1320 verstanden. Der A-bewertete Schalldruck-
pegel L, in dB bzw. L in dB(A) — auch A-Schallpepel genannt —
ist ein nach DIN [EC 651 {requenzbewerteter Schallpegel. Durch
die A-Bewertung wird die frequenzabhingige Emplindlichkeit
des Gehérs beriicksichtigt.

Hier wird nur mit A-bewerteten Schallpegeln gerechnet und des-
halb zur Vereinfachung am Symboel L= der Index A" fortge-
lassen.

Mittelungspegel L,

Unter Mittelungspege! L, in dB{A) (auch: encrgiciiquivalenter
Dauerschallpegel L)) wird hier der in DIN 43641 definierte zeit-
liche Mittelwert des A-Schallpegels verstanden:

L,=10"1g [ Tif 100110 m]
r Frr

mit

T, ... Beurteilungszeitraum
Tag: 16 Stunden von 6.00-22.00 Uhr
Nacht: 8§ Stunden von 22.00-6.00 Uhr

L(t) ... SchallpegelindB(A)zur Zeitt

Anmerkung: Der Minelungspegel dient zur Kennzeichnung
der Belastung durch Geridusche mit zeitdich verinderlichen Schall-
pegeln durch nur eine Zahl. Auffillige Einzeltine oder Impulse
werden nicht zusitzlich beriicksichtigt. Dabei wird die Verdoppe-
lung bzw. Halbierung der Einwirkzeit eines Geriusches wie die

Erhdhung bzw. Verringerung seines Schallpegels um 3 dB(A})
bewertet. In den Mittelungspegel gehen Stirke und Dauer jedes
Einzelgeriusches wihrend der Beurteilungszeit ein.
Beurteilungspegel L,

Der Beurteilungspegel ist bei StralBenverkehrsgeriuschen gleich
dem Mirttelungspepel, dem fiir Immissionsorte in der Nihe von
tichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmindungen noch ein
Zuschlag fiir erhéhte Stérwirkung hinzugefiigt wird.

Schallemission, Emissionspegel L, g,
Emissionsort

Abstrahlung von Schall aus einer oder mehreren Schallquellen.
Die Schallemission vom Verkehr auf einer Strae oder einem
Fahrtstreifen wird durch den Emissionspegel L,, g gekennzeich-
net, Das ist der Mittelungspegel in 25 m Abstand von ihrer (sei-
ner) Achse bei freier Schallavsbreitung.

Der fiir die Berechnung des Emissionspegels mafgebende Emis-
sionsort (Schallquelle) ist in 0,5 m Hohe iber der Mitte der
Strafle oder des Fahrstreifens anzunehmen.

Die Stiirke der Schallemission von einem Purkplatz (oder einem
Teil davon) wird durch den Mittelungspegel L*,, g gekennzeich-
net. Das ist der Mittelungspegel in 25 m Abstand von seinem
Mittelpunkt unter der Annahme, da die ganze Schallemission
aul diesen konzentriert ist.

Schallimmission, Immissionsort
Einwirken von Schall auf ein Gebiet oder einen Punkt eines
Gebietes, den Immissionsort. Dic Stiarke der Schallimmission
wird durch den Mittelungspege! gekennzeichnet.
Der fiir die Berechnung des Mittelungspegels und des Beurtei-
lungspegels maBgebende Immissionsort wird bei Gebiduden in



Tabelle 1: Erlauterung der Abkiirzungen und Symbole

Zeichen Einheit Bedeutung
A m Abstand zwischen Emissionsort und Beugungskunte
ag m Abstand zwischen Emissionsort und ciner reflekticrenden Fliche
B m Abstand zwischen Beugungskante und Immissionsort
C m Summe der Abstande zwischen mehreren Beugungskanten
DTV Kfz/24 h | Durchschnittliche Tiégliche Verkehrsstirke
AL A o ser dB Reflexionscigenschaft von Liarmschutzwiinden
Dy dB(A) Pegelinderung durch topographische Gegebenheiten und bauliche Malnahmen
Dgy dB(A) Pegelanderung durch Boden- und Metcorologiedimpfung
Dg dB{A) Korrektur zur Beriicksichtigung der Absorptionscigenschaften von reflektierenden Flichen
D dB(A) Korrektur zur Berticksichtigung der Teilstiicklinge
Dy dB(A) Korrektur fiir unterschiedliche Parkplatzarten
D dB(A) Pegelerhohung durch Mehrfachreflexion
D, dB(A} Pegelinderung durch unterschiedliche Abstinde
Dygq dB(A) Korrektur fir Steigungen und Gefille
Do dB(A) Korrcktur fiir unterschiedliche Stralenoberflichen
D, dB(A) Korrektur fiir unterschiediiche zulissige Hochstgeschwindigkeiten
D, dB(A) Abschirmmal} cines Lirmschirmes
dg m Uberstandslinge der Abschirmeinrichtung
g Yo Lingsneigung
H m Hohendifferenz zwischen Immissionsort und Fahrstreifen- baw. Strallenoberfliche
h m Hahe der Abschirmeinrichtung tiber Fahrstreifen- bzw. StraBenoberfliche
hgq m mittlere Hoéhe von baulichen Anlagen
hge m Hohe des Emissionsortes tiber Grund
hg;, m Hohe des Immissionsortes Gber Grund
hy, m mittlerer Abstand zwischen dem Grund und der Verbindimgsiinic zwischen Emissions- und Immissionsort
hg m Hohe ciner reflekticrenden Fliche
ht m HilfsproBe zur Berechnung von hy,
K dB(A) Zuschlag fiir erhohte Stérwirkung von lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmiindungen
K. - Korrektur zur Beriicksichtigung von Wittcrungseinflissen
L, dB(A) Beurtcilungspegel
L, dB{A) | A-bewerteter Mittelungspegel
| P dB(A) Mittclungspegel des nahen dulleren Fahrstreifens
| B dB{A) Mittelungspegel des fernen duBBeren Fahrstreifens
Lo dB(A) | Mittelungspegel fir cin Teilstiick
Loc dB{A) Emissionspegel
Leww dB(A) Mittelungspegel der Pkw
Ligw dB(A) Mittelungspegel der Lkw
l m Abschnittslinge
M Kfz'h maBgebende stiindliche Verkehrsstirke
N Kfz/h mittlere Anzahl der Fahrzcugbewegungen je Stellplatz und Stunde
n - Anzahl der Stellpliitze
P T mafigcbender Lkw-Antei] (iiber 2.8 t zul. Gesamitgewicht)
m Abstand zwischen Emissions- und Immissionsort
v km/h zuléssige Hochstgeschwindigkeit
w m Abstand der reflckticrenden Fliichen voneinander
z m Schirmwert




Hohe der GeschoBdecke (1,2 m iber der Fensteroberkante) des
zu schiitzenden Raumes angenommen. Dabei sind Reflexionen
durch das betrachtete Gebiude nicht zu beriicksichtigen. Der
malBgebende Immissionsort liegt hei AuBenwohnbereichen 2 m
iiber der Mitte der als Aullenwohnbereich genutzten Fliche.
IGW

Wert fiir den Beurteilungspegel. der zum Schutz der Nachbar-
schaft vor schiidlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsge-
riusche beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Stra-
Ben'} und an bestehenden Stralien festgelegt ist.

Immissionsgrenzwert

Anmerkung: Von den Inunissionsgrenzwerten zu unter-
scheiden sind die schalliechnischen Orientievungswerte fiir die
stidtebauliche Planung nach DIN 18005, die keine Grenzwerte
sind.

Lirmvorsorge

Durchfithrung von LirmschutzmaBnahmen beim Neubau und
der wesentlichen Anderung von Strafien.

Lirmsanierung

Durchfiihrung  von  LirmschutzmaBnahmen an bestchenden

Straflen.

Abschirmung

Behinderung der freien Schallausbreitung durch Hindernisse,
beispiclsweise  durch  Lirmschutzwiille,  Liarmschutzwiinde,
Boschungskanten oder Hiuserzeilen,

Reflexion

Spiegelung von Schallquellen an einer geniigend grollen Fliche.

" Sechzehnte Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-lmmissionssehul -
gesetzes (Verkehslianmschutzverarding — 1o, BImSchy)

Durch ste entsteht zusitzlich zu der Originalschallquelle hinter
der Fliche eine Spiegelschallquelle.

Schaliabsorption

Verringerung des von einer Fliche reflektierten Schalles durch
Aufbringen eines gecigneten Materials, Beim StraBenverkehrs-
lirm wird die Schallabsorption mit Hilfe des Wertes AL, , g
nach den | Zusiitzlichen Technischen Vorschriften und Richt-

linicn fur die Ausfihrung von Lirmschutzwinden an Strafien
{ZTV-Lsw 88)" beurteilt.

Burchschnittliche Tagliche
Verkehrsstirke DTV

Mittelwert diber alte Tage des Jahres der einen StraBenquer-
schnitt tiglich passierenden Kraftfahrzeuge.

MaBgebende Verkehrsstiirke M

Auf den Beurteilungszeitraum bezogener Mittelwert iber alle
Tage des Jahres der einen StraBenquerschnitt stiindlich passie-
renden Kraftfahrzeuge.

MaBgebender Lkw-Anteil p

Anteil der Kraftfahrzeuge mit einem zuliissigen Gesamtgewicht
iber 2,8 tin Prozent der maBgebenden Verkehrsstirke.
Anmerkung: Bei der Verkehrsstirke M und dem Lkw-
Antetl p bezieht sich der Begriff . nafigebend* allein auf die schall-
technischen Berechnungen: fiir Untersuchungen im Bereich der
Struflenverkehrstechnik gelten andere Definitionen.

Zulissige Hochstgeschwindigkeit v

IYie fir den betreffenden Straflenabschnitt zulissige Héchstge-
schwindigkeit in kn/h, jedoch mindestens 30 kin/h und hochstens
130 km/h.

3.0 Mdglichkeiten zur Minderung von Larmeinwirkungen

3.1 Straenplanung
3.1.1 Linienfihrung und Querschnittsgestaltung

Schon beim Linienentwurf und der Voruntersuchung zur Stra-
Benplanung missen Lirmschutziiberlegungen einsetzen. Soweit
nicht andere Betunge entgegenstehen, ist cin méglichst groBer
Abstand zwischen (geplanter) Strale und schutzbeditritigen Nut-
zungen anzustreben. Dabei ist allerdings zu beachten, duld erst
eine  Abstandsverdoppelung  eine  Pegelminderung um  ca,
4 dB{A) bewirkt. Eine weitere Minderung durch Verschieben
der Trassc ist demnach um so geringer, je grofler der Abstand
bereits ist. Durch Ausnutzung der Abschirmwirkung bestehender
Bebauung und natiirlicher Hindernisse (Bodeaerhebungen) las-
sen sich zusiitzliche Verbesserungen erzielen.

Stehen fiir eine geplante Strafie verschicdene Varianten zur Dis-
kussion, von denen jede schutzbediirftige Nutzungen durch-
schneidet oder berihrt, ist unbeschadet der Abwigung mit ande-
ren Belangen auch zu priifen, welches Gebiet grofieren Schutzan-
spruch hat und bei welcher Variante die Geriiuschbelustung am
geringsten  ist.  Nach Mbglichkeit sind ncue  Schallquellen
{(geplante Strallen) neben vorhandene Schallquellen zu legen.
Durch Biindelung von Verkehrswegen kénnen dic Belastungen
auf engeren Raum zusammengefalt werden und Lirmschutz-
maBnahmen wirtschaftlicher zur Anwendung kommen.

Unter Berticksichtigung von Topographie, Hohe und Entfernung
der Bebuauung usw., ist zu priifen, ob die Strafle besser in Hoch-,
Gleich- oder Tietlage gefithrt werden sollte.

Stralien in Tietlage kénnen schalltechnisch besonders bei niedri-
ger Bebauung giinstig scin, weil die Einschnittsbdschung oder die
Statzmauer als Lirmschirm wirkt. Fir nahe an der Strafle gele-
gene Bebauung kann dagegen — insbesondere in Verbindung mit
Abschirmeinrichtungen — die Hochlage schalltechnisch vorteil-
hatter sein, Hinweise fur Lirmschutzvorkehrungen an der StraBe
enthiifl Abschnitt 3.2.1.

3.1.2 Knotenpunkte

Schinelle Schallpegelanstiege, insbesondere durch bremsende und
anlahrende  Kraltfuhrzeuge, wirken besonders stérend. Eine
kreuzungsireie Stralle begiinstigt einen gleichmiBigen und unter
sonst gleichen Bedingungen weniger storenden Verkehrsablauf,
wiihrend Verkehrsknoten zusitzliche Stérungen verursachen.

Bei planfreien Knotenpunkten ist zu priifen, in welcher Ebene
die stirker belasteten Verkehrsbeziehungen weniger stérend
untergebracht werden kinnen. Es bietet sich an, schwiicher bela-
stete Verbindungsrampen in Lage und Hohe so zu fithren, daB sie
die zu schiitzende Nutzung gegen stirker belastete Hauptfahr-
bahnen abschirmen.



3.2 Bautechnische MaBnahmen an der StraBe
und an Gebiduden

3.2.1 StraBe
3.2.1.1 StraBenoberfliche

Tabelie 4 (Abschnitt 4,4,1.1.3) 148t den EinftuB der StraBenober-
fléiche auf den Mittelungspegel erkennen. Die angegebenen Kor-
rekturen sind Mittelwerte. Sie tragen u. a. der Tatsache Rech-
nung, dal} die StraBenoberflichen herstellungsbedingte Toleran-
zen aufweisen. Datiiber hinaus kann sich im Laufe der Zeit dic
Textur einer Strafenoberfliche und damit die Schallemission
dndern. Entsprechend den ,, Zusiitzlichen Technischen Vorschrif-
ten und Richtlinien fir den Bau bituminoser Fahrbahndecken® —
Ausgabe 1984 (ZTVbit-StB 84) mit Erginzungen 1990 wird zwi-
schen Fahrbahndecken aus GuBasphalt, Asphaltbeton und Splitt-
mastixasphalt unterschieden. Beim Guflasphalt wird je nach
Behandlung der Oberfliche zwischen geriffeltem und nicht gerif-
feltem GuBasphalt unterschicden. Zusitzlich werden noch Fahr-
bahndecken aus Beton nach den Zusiitzlichen Technischen Vor-
schriften und Richtlinien fiir den Bau von Fahrbahndecken aus
Beton* — Ausgabe 1978 — (ZTV Beton 78) mit Erginzungen
1980, 1982 und 1990 sowic Pflasterdecken beriicksichtigt. Pfla-
sterdecken oder Plattenbelige getten als cben, wenn sic aus Bau-
teilen mit gering oder mittel strukturierten oder fein bearbeiteten
Oberflichen profilgerecht hergestellt sind und dic Fugenfiillung
biindig mit den Stcinkanten abschlicBt, oder wenn die Fugen-
breite kleiner als 5 mm ist. Alle anderen Pflasterdecken oder
Plattenbelige wic z.B. Kopfsteinpflaster, Betonverbundstein-
pflaster mit abgefaster Steinkante, sowic Decken und Belige mit
fehlender Fugenfiillung und Fugenbreiten Gber 5 mm fallen nicht
unter Pflaster mit cbener Oberfliiche (Bild 1).

Zur Verringerung der Gerituschentstchung sollte im Bereich
schutzbediirftiger Nutzungen unbeschadet der Bertcksichtigung
anderer Gesichtspunkte, z. B. der Gestaltung des Ortsbildes
oder von Malinahmen der Verkehrsheruhigung, folgendes beach-
tet werden:

— mdglichst keine Querrillen cinschneiden und mdglichst keine
regelmabBig profilicrten Oberfliichen schaffen,

Pflaster mit ebener Oberfléche (b <5 mm)
b

- e e
W i R0

sonstige Pflaster (b 25 mm)
b b

Sy

Kopisteinpflaster

(A N N X )

Bild 1: Unterscheidung der Pllasterdecken

W

— durch standfeste Ausbildung des StraBenoberbaus Uneben-
heiten, Stufen, Schwellen und Verformungen vermeiden,

— Deckel von Schiichten und sonstigen Einbauten auBerhalb der
Rollspuren anordnen, bet Bricken gerfuscharme Fahrbahn-
iibergiinge anstreben.

3.2.1.2 LirmschutzmaBnahmen

LarmschutzmaB3nuhmen an der Strade {aktive MaBnahmen) sind:
— Larmschutzwiille,

— Liirmschutzwiinde,

— Einschnitts- und Troglagen, Hochlagen,

— Tetl- und Vollubdeckungen (Tunncl).

Vielfach bictet sich auch die Kombination verschicdener Schutz-
mafnahmen an.

Als Beispict sind im Bild 2 verschiedene Maoglichkeiten des
Lirmschutzes mitcinander verglichen. Mit allen vier gezeigten
Malnahmen LBt sich far cine dreigeschossige Bebauung, dic
cinen Abstand von o) m von ciner zweibahnigen StraBe hat, etwa
der gleiche Lirmschutz errcichen.

Durch Abschirmeinrichtungen an der Strafle kann die Schallim-
mission in giinstigen Fillen um bis zu 15 dB{A) vermindert wer-
den. Lange, hohe Gebiude oder die vollige UmschlieBung der
Strale  konnen noch  hdhere  Pegelminderungen  bewirken.
Abschirmeinrichtungen unter 2 m Hohe sind nicht sinnvoll. Sie
sind wm so wirksamer, je hoher und je linger sic sind, und je
niither sic sich an der Stralie befinden, Wenn Abschirmeinrichtun-
gen nahe an der Strafle nicht méglich sind, ist zu priifen, ob sic
nicht nahe am Schutzobjekt angeordnet werden kénnen. Bereits
bet den Voriiberlegungen ist zu beachten, dafl die notwendige
Mindestlange ciner Abschirmeinrichtung ein Mehrfaches ihres
Abstandes vom zu schitzenden Objekt betragen muB. Auller-
dem muld dic Abschirmeinrichtung mindestens dic Sichtverbin-
dung zwischen dem zu schitzenden Immissionsort und der Strafie
unterbrechen.

Liarmschutzanlagen sollen miglichst unauffillig in das Orts- und
Landschaftsbild cingefigt werden. Das wird am ehesten mit
natiirlichen und naturnahen Materialien, Formen und Farben
erreicht®), Bei der Wahl der Larmschutzanlage sollte daher einer
naturnahen Lisung stets der Vorzug gegeben werden. Somit ist
von folgender Rangfolge auszugehen:

- Wall,

— Wall mit aufgesctzter Wand,

— Wall mit Stiitzmauer,

— Steilwall,

— Lirmschutzwand.

Tunnelstrecken oder geschlossene Abdeckungen fir Lirmschutz-
zwecke sollten wegen der damit verbundenen besonderen Pro-
bleme (Belcuchtung, Beliftung, Zufahrtsbeschrankungen, kriti-
sche Anschlullstelien, Kosten) nur Anwendung finden, wenn
z. B. stidtebauliche Griinde dafiir sprechen.

Bei der Planung und Auvsfibirung von Lirmschutzeinrichtungen
miissen

— dic Einfiigung in das Orts- und Landschaftsbild,

— okologische Gesichtspunkte,

— akustische Eigenschaften (Schalldimmung, Absorption),

— Standsicherheit (Eigengewicht, Windlast),

*y LEmpfchiungen fir die Gestaltung von Lirmschutzanlagen an StraBen™ — Aus-

pgabe 1945 ~ Forschungsgesellschaft fir StruBen- und Verkehrswesen. Alfred-
Schiltte-Allee 10, SO Kaln 21
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Rild 2: Verschiedene Mégtichkeiten des Lirmschutzes

— bautechnische Ausbildung (Konstruktion, Mindestabstand
vom Verkehrsraum, Materialeigenschaften, Unterhaltung)
und

— verkehrliche, betriebliche und wirtschaftliche Gesichtspunkte

beachtet werden, die in den RiZaK-88%), den ZTV-Lsw 88%) und
den ZTVE-SiB 76) dargelegt sind,

3.2.1.3 Einsatzbedingungen fir Lirmschutzwiinde
nach thren Reflexionscigenschaften

Lirmschutzwiinde werden nach ihren Reflexionseigenschaften™)
unterschieden in

— reflektierend ALs o s < 44dB

— absorbierend ALp s =4dB <8 dB
— hochabsorbierend AL, , 5, = 8 dB

Reflektierende Lirmschutzwinde konnen an Stralden in den in
Bild 3 dargesteliten Fillen cingesctzt werden:

- Reflektierter Schall ist unerheblich (Bild 3, Fall a,), weil sich
jenseits der Strafle keine schutzwiirdige Bebauung befindet.

— Reflektierter Schall ist uncrheblich (Bild 3, Fall a5, a, und b},
weil er keine schutzwiirdige Bebauung trittt.

Y wRichtzeichnungen fir Lirmschirme auBerhalb von Kunstbinen™ (RiZakK-8%)
— Allgemeines Rundschreiben StraBenbau ARS Nr. 6/1989 vom 06, 03, 1989 -
Der Bundesminister fir Verkehr ~ Verkehesblatt 1989, 5. 216~ 238

Yy Zusitzliche Technische Vorschriften umd Richtlinicn fur die Ausfiihrung von
Lirmschutzwiinden an Strallen” (ZTV-Esw B8] — Allgemeines Rundschreiben
StraBenbau ARS Nr. ®/198R vam 18, 03. 1988 — Der Bundesminister fir Ver-
kehr — Verkehrsblutt 1988, S, 348

) ,Zusitzliche Technische Vorschrifien und Richdinien for Erdarbeiten im
StraBenbau” (ZTVE-518 76), Ergiinzung: Bau von Larmschutzwillen, Ausgabe
1978, Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Alfred-Schiite-
Allee 10, 5064 Kaln 21

Fall a) Reflektierter Schall ist unerheblich

Fall a,)

Fall a,)

w > 20h; und w > 20h,

Fall b) Reflektierter Schall wird nach oben gelenkt
Bedingungen: y > ﬂ;y' > p

Sagezahnprofil

Bild 3: Einsatzkriterien fiir reflektierende Lirmschutzwiinde



Reflektierter Schall kann durch eine nach auffen gencigte Wand
(Bild 3, Fall b) nach oben (in nicht zu schiitzende Bereiche)
gelenkt werden. Dabei ist die Mindest-Wandneigung gegen dic
Vertikale nach folgenden Bedingungen festzulegen:

y>08 baw. ¥y >
Durch cin Sdgezahnprofil wird dic Wirkung ciner geneigten
Wand nur dann erreicht, wenn die geneigten Einzelflichen min-
destens | m hoch sind.

Lirmschutzwiinde miissen ab 1 m Hohe dber StraBenoberfliche

in folgenden Fiilicn absorbierend aufgefihrt werden (Bild 4}):

— Einer Pegelerhdhung an einem nicht abgeschirmten Immis-
sionsort jenscits der Strafe soll entgegengewirkt werden
(Bild 4, Fall a).

— Einer Pegelerhohung in der Schattenzone durch Mchrfachre-
flexion soll entgegengewirkt werden (Bild 4, Fall b),

~ Einer Pegelerhdhung hinter der Wand durch Reflexion an
hohen Fahrzeugaufbauten soll entgegengewirkt werden, wenn
die Wand eine Hohe {iiber der Strafie) unter 3.5 m aufweist.
die schutzwiirdige Bebauung die Lirmschutzwand dberragt
und der Anteil des Schwerlastverkchrs (Busse, Lkw und Last-
zige) mehr als 10% des Gesamitverkehrs betriipt (Bild 4.
Fall ¢).

Einer Pegelerhdhung an einem nicht abgeschirmten, schutz-
wirdigen Immissionsort soll entgegengewlrkt werden.

Reflexionsgrenze

L_we<2on |

Elner Pegelerhdhung In der Schattenzone durch Mehriachre-

flexion soll entgegengewirkt werden. (Alternative: geneigte

reflektlerende Wiande - siehe Blld 3 Fall b).

Bedingung: Schutzwardige Immissionsorte unterhalb der
Reflexlonsgrenze

Einer Pegelerh&hung hinter der Wand durch Reflexionen an
hohen Fahrzeugaufbauten soll entgegengewlrkt werden, wenn

h < 3,5 m Ist, die schutzwirdige Bebauung die Lirmschutz-
wand (berragt und der Antel) des Schwerlastverkehrs > 10 % Iat.

Bild 4: Einsatzkriterien fiir absorbierende Lirmschutzwiinde
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Aetlektierter Schall soif nur stark gemindert zu Immissionsorten
gelangen, die vor direktem Schall abgeschirmt sind.

Bild 5; Finsatzkriterien fiir hochabsorbierende Larmschutzwinde

Hochabsorbierende Lirmschutzwiinde sind an Stralien erforder-
lich (Bild 5), wenn Schall von der Spicgelschallquelle an einem
Immissionsort, der gegen dic Originalschaliquelle abgeschirmit
ist. um mindestens 8 dB(A) gemindert werden soll.

Der untere Teil ciner absorbierenden oder hochabsorbicrenden
Larmschutzwand kann bis | m iber StraBenoberfliiche reflektic-
rend ausgebildet werden.

Dic Reflexion an Schutgpianken wird vernachliissigt.

3.2.2 Gebiude

Strulienverkehrsgeriusche kinnen auch durch Ausnutzung gin-
stiger stiidtebaulicher und bautechnischier Gegebenheiten gemin-
dert werden.

3.2.2.1 Geschlossene Bauweise,
Anordnung der Gebiiude parallel zur Stralie

Offene Bauweise (Einzel- oder Doppelhiuser, Hausgruppen bis
50 m Linge) verhindert den Durchtritt des Larms durch die Bau-
licken nicht und i3t daher keine ruhigen Zonen entstehen.

Eine geschlossene Straffenrandbebauung wirkt als Lirmschirm
und schiitzt die dahinterticgenden Flichen und Gebiinde um so
besser, je Finger und hoher sie ist. Durchgehende Offnungen, wic
z. B. offene Hofdurchfahrten, sollien daher maglichst vermicden
werden. Vorteilhaft ist die rundum geschlossene Blockbebauung
mit ruhigen Innenhéfen ohne Stellplitze, bei der die von der
Stralie abgewandlen Riume geschiitzt sind. Die straBenseitig
gelepenen Riaume werden allerdings wegen des  geringeren
Abstandes von der StraBe bei beidseitigper Randbebauung auch
durch Reflexion von den gegeniiberlicgenden Hiuscrn stiirker
befastet, Daraus kann sich bei Gebiuden mit schutzbedirftigen
Riumen dic Notwendigkeit von passiven Lirmschutzmalinah-
men  crgeben.  Diese  LirmschutzmaBnahmen  koonen  bei
geriiuschunempfindlicher Nutzung (Garagen, Lager u. d.) ent-
behrlich sein (Bild 6).

,1// ,/'/— Ll
- T
Pt |1 S
/_’—/‘ -
- | S——
’/

P R [ S—
é ol f‘;le Zugang [ SU—
] 1] @ vy

o e D] JJowooe {ep
Z Zi
DurchgangsstraBe ZTweckbsuten Zufahrtsstrabe Wohnungen

Bild 6: Larmschutz durch giinstig angeordnete Zweckbauten



Zeilenbauweise mit quer oder schriig zur Strallenachse angeord-
neten Baubldcken ist schatltechnisch ungiinstig, da keine Gebiiu-
deseite geschiitzt ist,

3.2.2.2 Schalltechnisch giinstige Gebidudeformen und Grundrisse

Eine zweckmiilige Gebiudeform (Bild 7) in Verbindung mit
einer schalltechnisch giinstigen Grundrilgestaltung kann das Ein-
dringen von Strafenverkehrsliirm in die [unenridume mindern,
Gegeniitber  StraBenverkehrslirm cmpfindlich  sind
Gebilude, bei denen schutzbediirftige Riume und Aulienwohn-
ftichen (Balkone, Loggicn, Terrassen u. i.) aul der dem Lirm
abgewandten Seite angeordnet werden (Bild ).

weniger

3.2.2.3 Lirmschutzmafnahmen an Gebiiuden

Der Schallpegel in Aufenthaltsriiumen kann durch entsprechende
Schalldimmung der AuBenbauteile (Fenster, Winde, Diicher)
niedrig gehalten werden (passiver Lirmschutz). Artund Umfang
der notwendigen Mallnuhmen sowie die erforderliche Schalldim-
mung von Fenstern (einschlicBlich Rolladenkiisten und Liftungs-
einrichtungen), AuBenwiinden und Dichern und gpf. Gescholi-
decken koénnen den einschligigen Regelwerken®) entnommen
werden.,

3.3 Verkehrsrechtliche MaBnahmen

Unter verkehrsrechtlichen Miainahmen sind sowohl verkehrslen-
kende (z. B. Einrichtung von Griinen Wellen) als auch verkehrs-
regelnde MaBnahmen zu verstehen. Nach der StraBlenverkehrs-
ordnung (StV(O) koénnen aus Granden des Lirmschutzes Ver-
kehrsverbote  und
werden.

Verkehrsbeschriinkungen  ausgesprochen

Vor Anordnung derartiger Verbote und Beschrinkungen sind
deren Vor- und Nachteile gegencinander abzuwiigen.

Die durch Geschwindigkeitsbeschrinkungen  zu cerziclenden
Pegelminderungen konnen Diagramm H entnommen werden.

“} WRichtlinien zur Erstattung der Aunlwendungen e TannschutenaBnahmen an
baulichen Aolagen bei Lirmvorsorpe und  Edrmsanicrung im - Bervich von
Bundesfernstralien in der Buulast des Bundes® — Verkcheslimmsclunz-Frstat-
tungsrichtlinien (VLirmSchlirstR) ~ Allpemeines Rundschreiben Strallenbau
ARS Nr. IH1987 vam 02, 10, 1987 = Der Bundesminisier tur Verkehr ~ Ver-
kehrsblatt 1987, 5. 741-751;

DIN 4100 L Schallschutz im Hochban = Anforderungen und Nachweise” mit den
Beiblittern 1 und 2 — Ausgahe November 1989 -- Beath-Verlag, Berlin:

VDI 2719 Schalldammung von Fenstern und deren Zusatzeinnichiungen”™ —
Ausgabe August 1987 — Beuth-Verlag, Berlin

4.0 Berechnung des

Die Stiirke der Schallemission von einer Strafle oder einem Fahr-
streifen (beschrieben durch den Emissionspegel 1, ) wird nach
diesen Richtlinien aus der Verkehrsstirke, dem Lkw-Anteil, der
zuliissigen Héochstgeschwindigkeit. der Art der Strafienoberttiiche
und der Gradiente berechnet,

Die Hohe des Schalipegels an cinem Linmissionsort hangt aulier-
dem noch vom Abstand zwischicn Immissions- und Emissionsort
(Schallquelle) und von der mittleren Hohe des Strabls von der
Quelle zum Immissionsort iber dem Boden ab. Sie kann auf3er-
dem durch Reflexionen (z. B. an Hausfronten oder Stiitzmauern)

T

I

Wohn
Biiro

T

Biiro
Buro

Laden
T, EE E E s

Bild 7: Terrassenhaus, Haus mit Staffelgeschossen

kT f8]8) Mk KfE]|a| |K‘£[ Bfel (k] «Te[ [p)
wls|s|w w_sIs w_sTs s | w W—STS-

Lirmunempfindliche Réume: Bad (B), EBzimmer {E}, Wintergarten (WG) und Kiiche {X)

Lirmemplindlichs Riume: Schiatzimmer {§) und Wohnraum (W)

Bild 8: Laubenganghaus, Wintergiirten

Beurteilungspegels

verstiirkt oder durch Abschirmung (z. B. durch Lirmschutz-
wiinde, Wiille, Gebiiude, Gelindeerhebungen oder durch Tief-
lage der Strafle) verringert werden.

Der EinfluB der StralBenniisse wird nicht berticksichtigt,

Zum Vergleich mit Immissionsgrenzwerten dient der Beurtei-
lungspegel L. Er ist gleich dem Mittelungspegel, der an lichtzei-
chengeregelten Kreuzungen und Einmindungen um cinen rech-
nerischen Zuschlag zur Bericksichtigung der zusiitzlichen Stor-
wirkung durch Anfahren und Bremsen der Fahrzeuge erhoht
wird.
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Der Beurteilungspegel von Verkehrsgeriuschen wird getreant
fiir Tag und Nacht berechnet:

L,y fiir die Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr, und

L, n fiir die Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr.

Der Berechnung werden iiber alle Tage des Jahres gemittelte
durchschnittliche tigliche Verkehrsstirken {DTV) und Lkw-
Anteile p zugrunde gelegt.

Die nach diesen Richtlinien berechneten Beurteilungspegel gel-
ten fiir leichten Wind {etwa 3 m/s) von der StraBc zum Immis-
sionsort und/oder Temperaturinversion, dic beide die Schallaus-
breitung fordern. Bei anderen Witterungsbedingungen kdmnen
besonders in Bodenniihe und in Abstinden iiber ctwa 100 m
deutlich niedrigere Schallpegel auftreten. Daher ist ein Vergleich
von MeBwerten mit den nach dicsen Richtlinien berechneten
Werten nicht ohne weiteres moglich.

In allen Gleichungen in diesen Richtlinien sind Lingen in m,
Geschwindigkeiten in km/h, Pegel und Pegeldiffercnzen in
dB(A) einzusetzen.

Zwischenergebnisse und Pegeldiffercnzen sind auf 0,1 dB{A} zu
runden, Gesamtbeurteilungspegel auf volle dB(A) aufzurunden.

Bei der Priifung, ob eine ,wesentliche Anderung” im Sinne der
Verkehrslairmschutzverordnung — 16, BImSchV vorliegt, ist dic
Differenz der nicht aufgerundeten Beurteilungspegel aufzu-
runden.

4.1 Beurteilungspegel von mehreren Quellen

Befindet sich ein Immissionsort im Einwirkungsbereich von mehr
als einer Quelle (StraBe, Parkplatz), so sind fir alle Quellen j
(auch Spiegelschallquellen — siche Abschnitt 4.6) dic Beurtci-
lungspegel L, ; zu berechnen und daraus der resultierende Beur-
teilungspegel nach der Gleichung

L, =10-1g Y 10%" b (N
i

zu bestimmen.

4.2 Beurteilungspegel von einer StrafBe

Der Beurteilungspegel von einer Stralie ist

L =L,+K (2}
mit

L, ... Mittclungspegel nach Abschnitt 4.3

K ... Zuschlag nach Tabelle 2 (siche auch Bild 9) fiir

erhohte Storwirkung von lichtzeichengeregelten
Kreuzungen und Einmiindungen

Tabelle 2: Zuschlag K in dB{A) fiir erhihte Storwirkung von lichtzeichen-
geregelten Kreuzungen und Einmiindungen

Abstand des Immissionsortes vom niichsten
Schnittpunkt der Achse von sich kreuzenden | Kin dB(A)
oder zusammentreffenden Fahrstreifen
1 2
1 bis 40m 3
2 liber 40 m bis 70m 2
3 ithber 70m bis 100 m 1
4 iiber 100 m 0
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Autobahn

2 - streifige
Strafe

-+ ... maBgebender immissionson

8 .... Abstand zwischen Immissionsort
und Bezugsachsenschnittpunkt

... Bezugsachsen - Nummer
@® ... maigebender Bezugsachsenschnittpunkt

Bild 9; Skizze zur Erliuterung der Bestimmung des Zuschlages fir die
erhishte Storwirkung an lichizeichengercgelten Krevzungen und Ein-
miindungen

Befindet sich cin Immissionsort im Einwirkungsbereich mehrerer
lichtzeichengercgelter Kreuzungen oder Einmiindungen, so ist
nur der Zuschlag fiir dic ihm niichstgelegene zu beriicksichtigen.

4.3 Mittelungpegel von einer StraBe

Zur Berechnung des Mittelungspegels von ciner mehrstreifigen
Strafle wird je cine Schallquelle in 0,5 m Héhe iiber den Mitten
der Leiden duberen Fahrstreifen angenommen (Bild 10}, Fur
dicse werden die Mittelungspegel getrennt berechnet und energe-
tisch zum Mittelungspegel L, an der Strafic

L, = 10 - lg [J0%! Lmag 10N Lt (3)
zusammengefaldt, mit

Lo n Mittelungspegel des nahen iduBercn Fahrstreifens
Lot Mittelungspegel des fernen duleren Fahrstreifens.
Bei cinstreifigen StraBen fallen ferner und naher Fahrstreifen
zusammen.

4.4 Mittelungspegel von einem Fahrstreifen

Der Mittelungspegel von cinem Fahrstreifen wird nach dem Ver-

fahren langer, gerader® Fahrstreifen berechnet, wenn er fol-

gende Bedingungen erfillt:

— Der Fahrstreifen kann vom Immissionsort nach beiden Sciten
von dem ihm wnichstgelegenen Punkt mindestens auf die
Linge

St

cingeschen werden. Wenn er durch eine parallele Lirmschutz-
wand oder cinen parallelen Lirmschutzwall abgeschirmt ist,
muf cr nach beiden Sciten mindestens die Linge 2 - I, haben,
wobei s, der Abstand zwischen Fahrstreifen und Immissions-
Ortist.

1, = 48 )



— Der Fahrstreifen mull im Lageplan innerhalb des in Bild 1
durch Schraffur begrenzten Bereiches licgen.

- Die Emission und die Bedingungen fiir die Schallausbreitung
miissen Gber seine gesamte Linge annidhernd konstant scin.

Falls eine dieser Voraussctzungen nicht zutrifft, ist das Teilstiick-
Verfahren nach Abschnitt 4.4.2 anzuwenden.

Zur Berechnung des Beurteilungspegels fiir einen Immissionsort
darf nur eines der beiden Verfahren verwendet werden. Eine
Verkniipfung beider Verfahren ist nicht zulissig.

4.4.1 Verfahren fiir ,lange, gerade‘* Fahrstreifen

Der Mittelungspegel L, von einem ,langen, geraden® Fahr-
streifen ist

Ln=Lne+ Dy + Dy + Dy {(5)

mit

Lok Emissionspegel nach Abschnitt 4.4.1.1

D, , Pegeliinderung nach Abschnitt 4.4.1.2 zur Beriick-
sichtigung des Abstandes und der Luftabsorption

Dppn Pegelinderung nach Abschnitt 4.4.1.3 zur Beriick-
sichtigung der Boden- und Meteorologiedimpfung

Dy Pegelinderung nach Abschniit 4.4.1.4 durch topo-

graphische Gegebenheiten und  bauliche MaB-
nahmen

4.4.1.1 Emissionspegcl

Der Emissionspegel ist

LmF = Lm(ES) + Dv + DSI!’(J + I)Slg + D[i (6)

mit

L9 Mittelungspegel nach Abschnitt 4.4.1.1.1

D, Korrcktur nuch Abschnitt 4.4.1.1.2 fiir unterschied-
liche zuliissige Hochstgeschwindigkeiten

Dgio Korrektur nach Abschnitt4.4.1.1.3 fiir unterschied-
liche Straflenoberfliichen

D Zuschlag nach Abschnitt 4.4.1.1.4 fir Steigungen
und Gefille

Dg Korrektur nach Abschnitt 4.6 (nur bei Spiegel-

schallquellen)

Immisslonsort

1 - streifige Strafle
{nahe und ferne Bezugsachse sind identisch)

———

mehrstreifige Strafle

- o— ——
[ ———

————————

Aufweitung einer StraBle
von 1 auf 2 Fahrstreifen

B o

Autweltung

und Verengung

von 4 auf 6 bzw.

von 6 auf 4 Fahrstreifen

Kreuzung mit
durchgehenden Fahrstreifen

/ ! | s Kreuzung mit Abbiegespuren
e (Bezugsachsen werden
| verschwenkt)
o
-+ ——— —— |
—_—— _\'\ N ——
bl WY —
N \_\ //'
i /‘
[

e ———

Bild 10: Fahrstreifen fiir die Berechnung des Mittelungspegels

l,= 48 —34

Bild 11: Definition des ,Jangen, geraden* Fahrstreifens

Immissionsort
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4.4.1.1.1 Mittelungspegel L,

{25)

Der Mittelungspegei L, gilt fiir folgende Randbedingungen:

— horizontaler Abstand: 25 m

— StraBenaberfliche: nicht geriffelter Gui3asphalt

— zuldssige Hochstgeschwindigkeit: 100 knv/h

— Gradiente: Steigung oder Gefille < 5%

— Schallausbreitung: freie Schallausbreitung mit h,, = 2,25 m
(siche Abschnitte 4.4.1.2 und 4.4.1.3)

Der Mittelungspegel L, 2" (siche auch Diagramm [} ist

L, =373+ 10-1g|M- {1 + 0.082 - p)] (7)
mit
M ... maligebende stindliche  Verkchrsstiirtke  nach

Tabelle 3 fiir cinstreifige Strallen, Bet mehrstrei-
figen Strallen ist M zu gleichen Teilen auf die bei-
den duBeren Fahrstreifen aufzuteilen

p ... mabBgebender Lkw-Anteil in % nach Tabelle 3
(Lkw mit cinem zulissigen Gesamtgewicht iber
2.81).

Auf die Anwendung der Tabelle 3 ist zu verzichten,
wenn geeignete projektbezogene Untersuchungs-
ergebnisse vorliegen, die zur Ermittlung

- der stiindlichen Verkehrsstiitke M (in Kfz/h) und
— des mittlercn Lkw-Anteils p (iber 2.8 t zuliiss-

ges Gesamtgewicht) in % am Gesamtverkehr

fir den Zeitraum zwischen 6.00—=22.00 Uhr bzw.
22.00—-6.00 Uhr als Mittelwert fiir alle Tage des
Jahres herangezogen werden konnen.

Bei der Berechnung des Mittelungspegels ist zur Feststellung der
Anspruchsvoraussetzung bei der Lirmvorsorge von der progno-
stizierten, bei der Larmsanicrung von der vorhandenen Ver-
kehrsstiirke auszugchen. Die Dimensionicrung der Livrmschutz-
einrichtungen bei der Lirmsanicrung crfolgt auch nach der pro-
gnostizierten Verkchrsstiirke.

4.4.1.1.2 Geschwindigkeitskorrektur

Durch die Korrektur D, werden von 1(H} km/h abweichende
zulissige Hochstgeschwindigkeiten bericksichtigt (siche auch
Diagramm II):

nip
D, = Ly, 373 4 10 1g [ 100 l*(“f'f e L) .y } (8)
Lowe = 277 + 10 - 1g [1 + (0.02 - vi)
Lijw = 230 4+ 12,5 1g (v 1)
D = Ligw — Lixw
mit
Verw - .. zZulidissige Hochstgeschwindigkeit fiir Pkw, jedoch
mindestens 30 km/h und héchstens 130 km/h,
Vixw - .- zuldssige Hochstgeschwindigkeit fir Lkw, jedoch
mindestens 30 km/h und hichstens 80 knvh,
Lpgws Ligw - Mittelungspegel L, fiir | Pkw/h bzw, 1 Lkw/h.

4.4,1.1.3 Strallenoberfliche

Die Korrektur Dy, fiir unterschicdliche Stralienoberfliichen
erfolgt nach Tabelle 4.

4.4.1.1.4 Steigungen und Gefille
Steigungen und Gefiillc werden durch

DStg =06- 'gl -3
DSlg=0

fiir [g| =5% {9
fiir |g| =5%
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Tabelle 3: MaBpcehbende Verkehrsstirke M in Kfz/h und mafigebende Lkw-
Anteile p (iiber 2,8 t zulissiges Gesamigewicht) in %

tags nachts
{6.00—22.00 Uhr) | (22.00—6.00 Uhr)

Strallengattung M M
P p

Kfz/h o Kizh Yo
1 2 3 4 5

0,06 DTV | 25

1 | Bundesautobahnen 0,014 DTV | 45

9]

Bundesstralien 0,00 DTV 20 |0ONEIDTV | 20

Landes-, Kreis- und
3 | Gemceindeverbin-
dungsstrafien

006DTV | 20 [0,008 DTV | 10

4 1 GemeindestraBen

0,060 DTV 10 30011 DTV 3

hericksichtigt, mit
2 ... Lingsneigung des Fahrstreifens in %.
4.4.1.2 Abstand und Luftabsorption

Der Emflul des Abstandes und der Luftabsorption wird bertick-
sichtigt (siche auch Diagramm HT) durch

D, = 158 — 10 1g (53 = 0.,0132 - (s )™ (10)
mit
8 ... Abstand zwischen Emissions- und Immisionsort

4.4.1.3 Boden- und Meteorologiedampfung

Bei freier Schallausbreitung ist cine Diimpfung durch Einfliisse
des Bodens und der Meteorologic wirksam. Sie wird beriicksich-
tigt (siche auch Diagramm V) durch

1.3
00
Dy = — 4.8 - exp |:~(h—'"~(8.5 + —1-—)) } (1
$) 5,

Tabelle 4: Korrektur Dy,,,, fiir unterschicdliche StraBenoberflichen

Dy ) indB(A) bei zuliissiger
StraBenobertliche Hachstgeschwindigkeit von
30km/h 40 km/h | =50km/h
| 2 3 4
nicht geriffelte Guli- 0 0 0
[ asphalte. Asphalt-
betone oder Splitt-
mastixasphalte
) Betone oder gerif- 1.0 1.5 2.0
felte GuBasphalte
3 Pflaster mit ¢hener 2.0 2,5 3,0
“ | Gberfliche (Bild 1)
4 sonstiges Pilaster 3.0 4.5 6.0
(Bild 1}

*Y Fiir irmmindernde StraBenobetflichen. bei denen aufgrund never bautechm-
scher Entwicklungen eine daverhafte Liirmminderung nachgewicsen ist, kdnnen
auch andere Korrekturwerte Dy, berucksichtigt werden, z. B, fiir offenporige
Asphalic hei zutiissigen Geschwindigkeiten > 60 km/h — 3 dB(A).



Immissionsort

Emlissionsort . hg

P O ___J

b A A A AT AN IS AS, Ay s,
hge =0,5mi
Immisslonsort | o
Emissionsort e =TT T :
hg
|
JE—

Emlssionsort

ho=0,5(hge +hy)

hg ... Hohe des Immissionsortes (ber Grund

hge ... Hohe des Emissionsortes Gber Grund
Emissionsort Mitte Fahrstreifen und 0,5 m
iiber Straflencberflacha

Bild 12; Mittlere Hohe h,, bei ebenem Gelinde

hm = 0,25 {hge + 2hy + hg))

hg ... Héhe des Immissionsortes (iber Grund

hge .. Hihe des Emissionsortes Uber Grund
Emissionsort Mitte Fahrstreifen und 0,5 m
iiber StraBencberflache

Bild 13: Mittlere Hohe h,, bei Tallagen, Senken und Bodenerhebungen

Dic mittlere Héhe h,, ist der mittlere Abstand zwischen dem
Grund und der Verbindungslinie zwischen Emissions- und
Immissionsort. In ebenem Gelinde ergibt sich h, als arithmeti-
scher Mittelwert der Hohen des Emissionsortes und des Immis-
sionsortes Gber Grund (Bild 12). Fir Tallagen, Senken und
Bodenerhebungen wird hy, nach Bild 13 bestimmt. Hierbei ist hy
dic groBte Hohe der Verbindungslinie iiber Grund bei Tallagen
und Senken, die kleinste bei Bodenerhebungen,

Bet Abschirmung entfillt Dyy.

4.4.1.4 Topographische und bauliche Gegebenheiten

Die Pegelinderung durch topographische Gegebenheiten und
bauliche MaBBnahmen ist

Dy = Deen ~ Dy (12)

mit

Doy Pegelerhohung nach Abschnitt 4.4.1.4.1 durch
Mehrfachreflexion bei Fahrstreifen zwischen paral-
lelen Wiinden (StraBenschluchten, Troglagen)

D, ... AbschirmmaB nach Abschnitt 4.4.1.4.2

44,141 Mehrfuchreflexion

Verliiuft ein Fahrstreifen zwischen parallelen, reflektierenden
Stitzmauern, Lirmschutzwiinden oder geschlossenen Hausfassa-

_ ferner
Fahrstreifen

. naher
Fahrstreifen

Immis-
sionsort
! T ! !
Reflexion frele Ausbreltung Reflexion
E]Dn nﬂfj n
Beb

[0:5, 80,

w

Bild 14: Ertiuterung zur Pegelerhéhung durch MehrfachrefRexion
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den (Lickenanteil < 30%), crhdht sich der Mittelungspegel
zusitzlich zur ersten Reflexion nach Abschnitt 4.6 (Bild 14} um

Drcﬂ=4'h8eb/wg312 (]321)

mit

hgewy, ... mittlere Hohe der Stiitzmauern, Lirmschutzwiinde
oder Hausfassaden. Sind diesc nicht auf beiden
StraBenseiten gleich hoch, ist die mittlere Hohe der
niedrigeren Fidche einzusetzen.

w ... Abstand der reflcktierenden Flichen voncinander.

Sind die Lirmschutzwinde oder Stitzmauern absorbicrend
(siehe Abschnitt 3.2.1.3) bekleidet, ist

Dun =2- thhf‘W = l,() (13['))
Bei hochabsorbierenden Lirmschutzwiinden (siche Abschnitt
3.2.1.3) wird die Mchrfachreflexion vernachlitssigt.

4.4.1.4.2 Abschirmung

Eine Pegelminderung durch Abschirmung tritt erst dann ein,
wenn das Hindernis die Ebene durch Fahrstreifen und Immis-
sionsort mindestens tangicrt. Das AbschirmmaB D,, fir cinen
langen Schirm konstanter Hohe parallel zu cinem Wlangen, gera-
den*“ Fahrstreifen ist

70+ 025 -5
D,=7-1lg|5+| ——— | z K., 14
. g[ (l+(1.2-zl) : J} (4
mit
z, ... Schirmwert, Differcnz zwischen der Liinge des

Weges vom Fahrstreifen iber dic Beugungskan-
te(n) zum Immissionsort und dem Abstand Zwi-
schen Fahrstreifen und Immissionsort (Bilder 15
und 16)

Immissionsort

Emissionsort

Bild 15: Schirmwert z bei einer Beugungskante

16

z;=A + B +C —s (15)

mit

A ... Abstand des Emissionsortes von der (ersten} Beu-
gungskante

B, .. Abstand der (letzten) Beugungskante vom Immis-
sionsort

C, ... Summe der Abstinde zwischen mehreren Beu-
gungskanten

S, .. Abstand zwischen Emissions- und Immissionsort

Kyl ... Witterungskorrcktur zur Bericksichtigung der

Strahlenkrimmung durch positive Gradienten von
Temperatur und/oder Windgeschwindigkeit.

w 2000 27,

Bei Mchrfachbeugung wird C; (Bild 16) zum kleineren der
Abstiinde A, oder B, addiert.

Das nach Gleichung (14) ermittelte Abschirmmal gilt fiir den
Fall, dal Fahrstreifen und Schirm nach beiden Seiten — ab Quer-
schnitt durch den Immissionsort — cine Linge (.Uberstands-
linge*) von mindestens

34 +3-D,
dy =| ———= LAY I £ 17
(\/1(m+s. ) ' ("

aufweisen. Fiur mehrstreifige Strafien ist die Uberstandslange der
arithmethische Mittelwert aus den Uberstandslingen dy , und
d, ¢ fiir den nahen und den fernen duBeren Fahrstreifen:

dy sirape = 0.5+ (dy o + dg ) (18)

Kann dic Uberstandslinge d; fir den Schirm nicht eingehalten
werden oder ist der Fahrtstrcifen nicht lang genug, so ist das Teil-
stiick-Verfahren nach Abschnitt 4.4.2 anzuwenden. Uberstands-
fangen unter 0,5 d, sind nicht sinnvoll.

Fall a) c
Doppel-Lirmschirm A B
zeA+B+C-3 Emissionsort 3 Immissionsort
Fall b) c B
Geblude mit Flachdach A
is rt
z=A+B+C-s Emisslonsort [ Immissionso
Cy C;

Fall ¢}
Geblude mit Schrigdach A B
1=A+B+C-s Emissl Immissionsort
c=C,+ C, miss cnsor} . i
Fall d) c B
Gellindeerhebung A

immissionsort
z=A+B+C-3 Emissionsort s
oder vereinfacht 4
I=A+B+(C'-s

Bild 16: Schirmwert z bei mehreren Beugungskanten



4.4.2 Teilstiick-Verfahren

Zur Berechnung des Mittelungspegels L, von cinem Fahrstreifen
wird dieser in anndhernd gerade Teilstiicke i unterteilt. Die Teil-
stiicke sind so zu wihlen, daf3 iber die Lange jedes einzelnen die
Emission und die Ausbreitungsbedingungen annihernd konstant
sind. Der Emissionsort wird in der Mitte des Teilstiickes in 0.5 m
Héhe iiber dem Fahrstreifen angenommen. Die Linge 1; eines
Teilstiickes darf hichstens 0,5 - s; sein, wobei s, der Abstand des
immissionsortes vom Emissionsort ist. Fiir jedes Teilstiick i ist
der Mittelungspegel L, ; getrennt nach Abschnitt 4.4.2.1 zu
berechnen. Diese Pegel sind energetisch zum Mittelungspegel
zusammenzufassen:

L,=10-1g 3 10" Lu; (19)
i

4.4.2.1 Mittelungspegel von einem Teilstiick

Der Mittelungspegel L, ; von einem Teilstiick ist

Luyi=Lag+ D+ D, + Dgy+ Dy (20)

mit

Loe Emissionspegel nach Abschnitt 4.4.1.1 fiir das Teil-
stiick

D, ... Korrektur zur Berlicksichtigung der Teilstilck-
Linge: D, = 10 - 1g (1}

D, ... Pegelinderung nach Abschnitt 4.4.2.1.1 zur
Beriicksichtigung des Abstandes und der Luftab-
sorption

Dyy ... Pegelinderung nach  Abschnitt 4.4.2.1.2 zur
Bericksichtigung der Boden- und Meteorologie-
dampfung

Dy ... Pegelinderung nach Abschnitt 4.4.2.1.3 durch

topographische und bauliche Gegebenheiten.

4.4.2.1.1 Abstand und Luftabsorption

Der Einfluf des Abstandes und der Luftabsorption wird berick-
sichtigt (siehe auch Diagramm V) durch

D, = 11,2 -~ 20 - 1g (s) — s/200 (21)
mit
5 ... Abstand zwischen Immissions- und Emissionsort.

4.4,2,1.2 Boden- und Meteorologiedimpfung

Die Pegelinderung durch Boden- und Meteorologiedimpfung
bei freier Schallausbreitung (siche auch Diagramm VI) ist

Dy = (hfs) - (34 + 600/s) — 4,8 < 0. (22)

Bei Abschirmung entfillt Dy,,.

4.4.2.1.3 Topographische und bauliche Gegebenheiten

Die Pegelanderung durch topographische Gegebenheiten und
bauliche MaBnahmen ist

Dll = Drcﬂ - Dz (23)
mit
Din ... Pegelethéhung nach Abschnitt 4.4.2.1.3.1 durch

Mehrfachreflexion bei Fahrstreifen zwischen paral-
lelen Wiinden (StraBenschluchten, Trogligen)

D, ... Abschirmmal nach Abschnitt 4.4.2.1.3.2

4.4.2.1.3.1 Mehrfachreflexion

Verliuft ein Teilstiick zwischen parallelen, reflekticrenden Stiitz-
mauern, Lirmschutzwinden oder geschlossenen Hausfassaden
{Lickenanteil << 30%), erhéht sich der Mittelungspegel zusitz-
lich zur ersten Reflexion nach Abschnitt 4.6 (Bild 14) um
Dyp=4"-hgww =132 (24a)
(hpen und w siche Abschnitt 4.4.1.4.1).

Sind die Larmschutzwiinde oder Stitzmauern absorbierend

(siche Abschnitt 3.2.1.3), st
Dog =2 hy/w=16 (24b)

Bei hochabsorbierenden Larmschutzwinden (siche Abschnitt
3.2.1.3) wird die Mehrfachreflexion vernachlissigt.

4.4.2.1.3.2 Abschirmung

Eine Pegelminderung durch Abschirmung tritt erst dann ein,
wenn das Hindernis die Verbindungslinie zwischen Emissions-
und Immissionsort mindestens tangiert. Das AbschirmmaB ist

D,=10-1g(3+8 - z-K,) (25)

7 A+B+C-—3s (26)

i A-B-s
2X - 27
oxp ( 2000 2.z ) @7

{z und K, siche Abschnitt 4.4.1.4.2).

K,

Il

Bei Mehrfachbeugung wird C (Bild 16) zum kleineren der
Abstinde A oder B addiert.

Innerhalb des Teilstiickes darf sich die Hohe der’ Beugungskante
iber der Achse des Fahrstreifens wm nicht mehr als 0,2 m und
der Abstand der Beugungskante von der Fahrstreifenmitte um
nicht mehr als 0,5 m indern. Andernfalls ist das Teilstiick weiter
Zu unterteilen,

4.4.3 Abschirmung an langen, geraden Stralien
mit Regelquerschnitten

Der Beurteilungspegel an einer langen, geraden StraBe |, die nach
beiden Seiten mindestens eine Linge von 2 -1, nach Glei-
chung (4) hat, und einer straBenparallelen Abschirmung kon-
stanter Hohe nach Bild 17 kann vercinfachend berechnet werden
durch

Lr (Si,us H) = LnLF. + D:.L,u + D.'.l + K (28)
mit
51 a ... horizontaler Abstand zwischen StraBenmitte (Stra-

Benachse) und Immissionsort (s; , = 50 m bei RQ
37,5, = 35 m bei RQ 29 und RQ 26, = 25 m bei
RQ 14, RQ 12, RQ [0 und RQ 9)

H ... Héhe des Immissionsortes tiber der StraBenober-
fliche
Lo ¥ Emissionspegel nach Abschnitt 4.4,1.1, webei die

gesamte Verkehrsstirke anzusetzen ist

Daw Pegelinderung durch unterschiedliche horizontale

Abstiinde nach Diagramm VIII

D, ... AbschirmmaB nach den Diagrammen IX bis XVI,
h ist die Schirmhohe iber der StraBenoberfliche.
Die Schirmlinge muBl nach beiden Seiten minde-
stens dy; nach  Gleichung (17) bzw. Dia-
gramm XV betragen.

17



Larmschutz an einer StraBe mit 6 Fahrstreifen

R —————
RQ 37,50 T
| §
H Rpen X
0,5 =4
h > . : h = |t
I R = e
’ ) = _ o
T I ) o A e o sockemonef) |
250 250 3,75 3.7% 3751004,001003,75 375 375 2,50 250 DG R e o o s CREFTr s
S ' ’
lo H

Larmschutz an einer StraBe mit 4 Fahrstreifen

RQ 29

hT 05 11,00 A \ H | '?:
e 8 8y 4t | AN e »
"4 " vy |Sockelhihe_ i, .
2 L 1% T
o Js0 280 375 375 400 375 475 2,50 300
[ SL,0
4
Larmschutz an einer StraBe mit 2 Fahrstreifen /——
RQ 14 + TR
S ey
]
[ =
o

H ——— .
L h D e | Sockelhdhe
1 e e Sl b e s VPP g | 7'777;7/

ke ” Pt M oo o e o R e wr e e Crarilar;

S1,

|

Larmschutz an einer StraBe mit 2 Fahrstreifen /__
RQ 12 -

H e - — —
1“ _ O =l Sockelhahe
TSRS L W o i A AN A O v O U T

[ 0 )
— i
3o 375 | 175 250

|

Bild 17: Griben fir dic Berechnung der Abschirmung bei Regelquerschnitien
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Die fiir ein vorgegebenes Abschirmmall erforderliche Schirm-
héhe h diber der StraBenoberfliche kann aus cinem der Diu-
gramme X bis XVI direkt abgelesen werden. Zwischenwerte
sind lincar zu interpolicren. Ausgangsdaten sind dus Abschirm-
maf} D,;, der horizontale Abstand s, , des Iinmissionsortes von
der Mitte der Strufie und seine Hohe H {Gescholddecke der
betroffenen Wohaung, (1,2 m iber der Fensteroberkante) aber
der Mitte der Straflenoberfliche (Stralienachse).

Der EinfluB} von Queracigungen bis 3% wird vernachlitssipt. Bet
héheren Querneigungen ist die Berechnung nach Fahrstreifen
getrennt durchzufithren,

In den Diagrammen IX his XVI sind die Bevichungen zwischen
h, H und 13, fiir Abstiinde s, , von 25 m bis 560 m aufgetragen.
Dabei wird zwischen Larmschutzwinden (Diagramme INL X, X1,
XD und Lirmschutzwiillen (Diagramme XIH, NIV, XV, XV}
mit straflensettiger Boschungsneipung von [ 2 £S5 unterschieden.

Die Diagramme gelten bei entsprechender Lage der Beugungs-
kante auch [ir Abschirmungen durch Stiitzmauern. Spundwiinde
und Einschnittshdschungen. Das Abschirnunafd von Lirmschir-
men, deren Beugungskanten zwischen denen von Lirmschutz-
wiinden und Willen gleicher Hohe hicgen (20 Bo Wall mit Wand
oder Wille mit steileren Baschungsncigungen) konnen lincar
interpoliert werden.,

Die an Wall- und Einschnittsboschungen aufuretenden Reflexio-
nen werden vernachiissigt. Bed Reflexionen an Wandflichen auf
der gegeniiberlicgenden Straffensecite kénnen die Diagramme
nicht angewendet werden.

Es wird empfohlen, die Enden von Lirmschutzwiinden ab d,, im
Verhiilnis 1 @ 8 auf cine Hoéhe von 1,0 m abzusenken.

4.5 Parkplatze
Dieser Abschaitt ist anf dffentliche Parkplitze anzuwenden.

Parkplitze stnd Fliichenschallquellen. Rechneriseh werden sie
wic Einzelschallquellen behandelt, wenn dic Bedingung

1=05-3

cingehalten ist, mit

[ cooogrofite Liangenausdehnung  der Parkplatzafliche
(Bild 18},
5 oo Abstand des Mittelpunktes der Parkplatzfliche

vom Immissionsort.

Sonst mul} die Fliche des Parkplatzes in Teilflichen i zerlegt wer-
den (Bild 19). von denen jede diese Bedingung ertillt. Wenn der
Parkplatz durch cinen Wall, cine Wand oder cine Hiuserzeile
abgeschirmt ist, mull || = /8 scin.

Wird der Parkplatz von unterschicdlichen Fahrzeugarten penutat,
sind dic Beurteilungspegel der fir diese Fuhrzeugarten vorgese-
henen Teilflichen getrennt zu berechnen.

Fir jede Teilfliche 1 wird der Beurtailungspegel Ly nach

Abschnitt 4.5.1 berechnet. Der Beurteilungspege! 1L, der

Gesamtfliche ist dann

L= 10-1g ¥ 10" b (29)
i

4.5.1 Beurteilungspegel 1,

Der Beurteilungspegel L, ist

Lo=L g + D+ Dyy + Dy + 17 (30)

Parkplatz Immissions-

Bild 18: Grofite Lingenausdehnung bei Parkpliitzen obne Unterteilung in
Teilflichen

Parkplatz

Teilfliche 3

Teilflache 2

Teilflache 4

Teilflache 1

Immissions-
ort

Rild 19: Unterteilung des Parkplatzes in Teilfliichen

mil

L*,,,l,.—_ Mittelungspegel nach Abschnitt 4.5.2 in 25 m
Abstand vom Mittelpunkt der Fliche

D, ... Pegelinderung  nach  Abschnitt 4.42.1.1  zur
Berticksichtigung des Abstandes und der Luftab-
sorption

Dy oo Pegelinderung nach  Abschnitt 4.4.2.1.2 zur
Beriicksichtigung der Boden- und Meteorologie-
dimpfung

Dy ... Pegeliinderang nuch  Abschnitt 4.4.2.1.3 durch
topographische Gegebenheiten und bauliche MaB-
nahmen

4.5.2 Emissionspegel L*,,,‘ "

Der Emmissisonspegel ist

Ll =37 410 1g (N -} + D, (31)

mit

N .o Anzahl der Fahrzeugbewegungen je Stellplatz und
Stunde nach Tabelle 5, sofern nicht genauere Zah-
len varliegen (An- und Abfahrt zihlen als je cine
Bewegung),

n ... Angzabl der Stellpliitze aul der Parkplatziliche bzw.
-teilfliche,

L, ... Zauschiag nach Tabele 6 fir unterschiedliche Parck-
platztypen
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Tabelle 5: Anzahi der Fahrzeughewegungen je Stellplatz und Stunde fir

verschiedene Parkplatztypen (Anhaltswerte)

Tabelle 7: Korrektur zur Beriicksichtigung der Absorptionseigenschaften von
reflektierenden Flachen (nur bei Spiegelschallquellen)

Fahrzeughewegungen Reflexionsart D in dB{A)
je Stellplatz und Stunde 1 3
Parkplatztyp
tags nachts | glatte Gebiiudefassaden und
(6.00—22.00 Uhr) | (22.00—-6.00 Uhr) reflekticrende Lirmschutzwinde -1
I 2 - 2 geplicderte Hausfassaden
1 | P+ R-Parkpliitze 0.3 0.06 {(z. B. Fassaden mit Erkern, Balkonen cte.) -2
3 | absorbicrende Lirmschutzwiinde -4
9 Tank- und
Rastanlagen 15 0.8 4 | hochabsorbicrende Lirmschutzwiinde -8

Tabelle 6: Zuschlag D, fir unterschiedliche Parkplatztypen

Parkplatztyp Zuschlag Dy in dB(A)
1 2
1| Pkw-Parkpliitze 0
2 | Motorrider-Parkpliitze 5
3 | Lkw- und Omnibus-Parkpliitze 10

4.5.3 Topographische und bauliche Gegebenheiten

Dic Pepelinderung durch topographische Gegebenheiten und
bauliche Mafinahmen ist

Dy = Dyn — B, (32)
mit
D, Pegelerhohung nach Abschnitt 4.4.1.4.1

D, ... Abschirmmall nach 4.4.1.4.2

4.5.4 Zusammenwirken von Strafien und Parkpliitzen

Wenn sich ein Immissionsort im Einwirkungsbereich eines Park-
platzes und ciner oder mehrerer Strafien befindet, 1st der resultie-
rende Beurteilungspegel nach Gleichung (1) zu berechnen,

4.6 Beriicksichtigung von Einfachreflexionen

Trifft Schall auf Stiitzmauern, Hausfassaden oder andere Fli-
chen, wird er reflektiert. Dadurch kann sich der Beurteilungspe-
gel an ¢inem Immissionsort crhohen. Reflexionen sind zu berick-
sichtigen, wenn dic Héhe hy der reflekticrenden Fliche der
Bedingung hy = 0.3 - VVag geniigt, wobei ag der Abstand zwi-
schen Quelle und Reflektor ist.

Zur Beriicksichtigung der Reflexion wird die StraBe (Original-
schallquelle) an der reflckticrenden Fliche gespiegelt. Vom
Immissionsort aus geschen. scheint sich hinter der reflektieren-
den Wandfliche cine zusitzliche Schallquelle {(Spicgelschall-
quelle) zu befinden (Bild 20, Fall a). Es ist 2zu beachten, dafl von
der Spicgelschallquelle nur das Teilstack wirksam ist. von dem
aus dic .Schallstrahten® zum Immissionsort durch die reflektic-
rende Fliche hindurch verlaufen (Strahlen 1 und 2 in Bild 20,
Fall b). Dicse Bedingung ist z. B. fir den Strahl 3 in Bild 20,
Fall b nicht erfiillt.

Diffus reflekticrter Schall ist vernachlissighbar.

Bild 21 enthiilt Beispicle zur Konstruktion von Spicgelschall-
quellen. In Bild 21a wird cin kurzes StraBenstiick an cinem léin-
geren Reflektor gespiegelt. In Bild 21b und ¢ werden lange Stra-

20

Fall a)

Splegelbild
der StraBe

N

Fall b) -

Spiegelblld Strafle T
der StraBe .-

=

Fall c)

StraBe

Spiegelbild
der StraBe

Bild 20: Spiegelung von Schallquelien
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Ben an cinem kurzen Reflektor pespiegelt, Von der Original-
strale ist jeweils das StraBenstiick gekennzeichnet (Original-
schallquelle), dem eine fiir den Immissionsort wirksame Spiegel-
schallguelle entspricht.

Bei der Berechnung des Beurteilungspegels sind Spiegelschall-
quellen wie Originalschallguellen zu behandeln. Da aber bei der
Reflexion Encrgieverluste auftreten, wird bei den Spiegelschall-
quellen mit einem durch den Summanden Dy (siche Gleichung 6
und Tabelle 7) korrigierten Emissionspegel gerechnet.

Bei Straflen, die zwischen parallelen Wiinden verlaufen (z, B.
StraBlen in Troglage, StraBen zwischen Lirmschutzwiinden oder
StraBen zwischen Hiuserfronten) wird nur die erste Reflexion
durch Dg beriicksichtigt, die weiteren Reflexionen durch den
Zuschlag D, nach den Abschnitten 4.4.1.4.1 bzw. 4.4.2.1.3.1.

4.7 Darstellung der Ergebnisse

Die Ergebnisse schalltechnischer Berechnungen werden in einem
Formblatt (Bild 22) oder in Ubersichten mit entsprechendem
Inhalt dargestelit.

4.7.1 Lageplan der LirmschutzmaBnahmen

Die LirmschutzmaBnahmen werden in der Regel cinschlieBlich
der Art des jeweiligen Gebictes und einzelner Ergebnisse der
schalltechnischen Berechnungen im Lageplun (Bild 23) darge-
stellt,

Ihre Darstellung in einem cigenen Lageplan der Lirmschutz-

maBnahmen” — im Mallstab des Lageplanes — wird dann erfor-

derlich, wenn

- der Lageplan sonst undbersichtlich wird, oder

— der Umfang der MaBnahmen die Darstellung in cinem beson-
deren Plan notwendig macht,

4.7.2 Aktiver Lirmschutz

Lirmschutzwiinde, Liarmschutzwiille werden unterschiedlich dar-
gestellt, wobei ihre Lingen und Héhen anzugeben sind. Ferner
werden die fir schalltechnische  Untersuchungen relevanten
Gebiete gekennzeichnet (z. B. Wohngebiete, Mischgebicte usw.)
und mit ihren Begrenzungslinien dargestellt.

4.7.3 Passiver Larmschutz

Im Lageplan werden die Gebiludeseiten und Stockwerke kennt-
lich gemacht, an denen der Immissionsgrenzwert Gberschritten
ist. Zusitzlich werden an den untersuchten Gebiiuden die berech-
ncten Beurteilungspegel (Tag- und Nachtwerte} in dB(A) ange-
geben,

. b
8(oginal) .

S{gesplegeit)

OriginalstraBenstick
mmissionsort

Fall b)

\ OrlglnalskraBenstﬁckl

Immis-
sionsort

ra
/’Splegelungsachse .l

———————— o o I
|7 storiginaly G
o
------- : i -
: gespiegeites
{ g StraBen-
) ~ :stﬁck
S . _{W"P"ﬂ"'} 1 H
> 1A
il
\.‘ i .
e N
1

Fall ¢)

!
gesplegeltes StraBenstick |
i

5 espiogit) .
Reflektor

OriginalstraBenstiick

8 {original)
Immissionsort

-

%%

Spiegelungsachse

Bild 21: Beispiele fir dic Konstruktion von Spiegelschallquellen
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Ergebnisse schalltechnischer Berechnungen

strae: .. A999 ... orv: .20.000 [kez2an] vaur:... 190, [kmn] D, 0:0.1.0,0 rdB(ay]
ort: ......... L -dorf .. p.:10.1%] py:20.[%] StraBenoberfiéche: ..pishtgerifieller Dyyo:...... 0,0 ... [(dB(A)]
i i .
- ' I -
Em;s;s;:ins Beurtellungspegel } Beurtellungspegel ;“,Z’,',szf,,'ﬁﬂi
Bere::::tngs- -E‘:‘E- Fahrstreiten | $; Dgy H'h,Dgm Fahrstreiten' StraBe | h D89 d; Fahrstreifen|  StraBe Bemerkungen
(Station) %g Tag | Macht Tag |Nacht Tag |Nacht Fahr- [StraBe| Tag [Nacht, Tag |[Nacht| Tag [Nacht
& strei-
LmgT L men] Lev|bonibor b en  [Lor|banberiben
dB(A) | dB(A) | m |dB{A) m | m dB(A)|dB(A),dB(A) dB(A) ds(a)) m [dB(A) m | m [dB(A) dB(A)LdB(A) dB(A)[dB(A)|dB(A)
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Verwendete Abkiirzungen: si ... Abstand zwischen Emissions- umd immissionsort
DTV: ... Durchschnittiiche Téagliche Verkehrsstirke D, ... Pegelinderung durch unterschiedliche Abstinde
bender Lkw-Anteil ht H .. Hohendlfferenz zwischen Immissionsort und Fahrstrelfen- bzw.
PN maBgebender Lkw-Antell (Tag/Nacht) StraBenoberfiliche
Vaa - Zulissige Hichstgeschwindigkelt hy .. mittlerer Abstand zwischen dem Grund und der Verbindungs-
D, .. Korrektur tir unterschiedliche zulassige Hochstgeschwindigkelten linle zwlschen Emisslons- und Immissionsor! .
. Dgy Pegelinderung durch Boden- und Meteorologiedampfung
Dstro - Korreklur firr unterschiedliche StraBenoberflachen h .. Hdhe der Abschirmelnrichtung Uber Fahrstrelfen- bzw.
StraBenoberfliche
Dy .- Pegelidnderung durch topographische Gegebenhelten und
baullche MaBnahmen

Bild 22: Beispiel fir die Darstellung der Ergebnisse schalltechnischer Berechnungen d i o UberStandslénge der Abschlrmelnrlchtung




... Uberstandslinge der Abschirmeinrichtung

Bild 22: Beispiel fiir die Darstcliung der Ergebnisse schalltechnischer Berechnungen
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Zeichenerklarung
Lamschutz
@ relne und allgemeine Wohn- @ Berechnungsprofil
geblete, Kleinsiedlungsgebiete (aktiver Lirmschutz)
Kerngeblete, Dorfgeblete, Berechnungsprofil
® Mischgebiete m (passiver bzw. aktiver und
passiver Lirmschutz)
@ Gewerbegeblete Gebiiudeselten erhalten
| passiven Lirmschutz,
B Sondergeblete {(Krankenhiiuser, wenn keine ausreichende
au-km 3 + 025 Bau-km Bau-km Schulen, Kurhelme, Altenheime) Schalldimmung vorhanden ist.
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Bild 23: Darstellung der Lirmschutzmafinahmen im Lageplan
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