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Einleitung 
 

Die beiden Richtlinien zur Berechnung der Schallimmissionen von 
Schienenwegen (Schall 03) und Berechnung der Schallimmissionen 
von Rangier-und Umschlagbahnhöfen (Akustik 04), basieren auf 
Messungen und Untersuchungen, die bereits Mitte der achtziger 
Jahre durchgeführt wurden. 
 
Neue Untersuchungsmethoden und moderne Messverfahren auf der 
einen Seite und innovative Technologien im Bereich der Konstruk-
tion von Fahrzeugen und beim Bau von Fahrwegen und Anlagen 
auf der anderen Seite, haben die Anwender bei der Berechnung des 
Schienenverkehrslärms vor neue Aufgaben gestellt. 
 
Rechtliche Stellung der Richtlinien 
 

Die Verkehrslärmschutzverordnung (16. BImSchV) enthält für 
verschiedene Gebietskategorien die Festlegung von Lärmgrenzwer-
ten und deren Anwendungsbedingungen. Die Anlagen 1 und 2 
dieser Rechtsverordnung geben Algorithmen zur Berechnung der 
Beurteilungspegel bei Straßen und Schienenwegen vor. 
 
Ergänzend wird darüber hinaus in der Anlage 2 (Berechnung des 
Beurteilungspegels an Schienenwegen) auf zwei Verwaltungsvor-
schriften der ehemaligen Deutschen Bundesbahn (DB) verwiesen. 
Diese 
• Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schie-

nenwegen – Ausgabe 1990 – „Schall 03“ und die 
• Richtlinie für schalltechnische Untersuchungen bei der Pla-

nung von Rangier- und Umschlagbahnhöfen – Ausgabe 1990 
–    „Akustik 04", 

unterliegen rechtsverbindlich als starre Verweisungen jedoch beide 
einer Veränderungssperre. 
 
Gründe für eine Überarbeitung der Richtlinien 
 

Da sich Erkenntnisse und Technik seit der Abfassung dieser beiden 
Verwaltungsvorschriften weiterentwickelt haben, entsprechen die 
Berechnungsvorschriften nicht mehr in allen Punkten dem aktuel-
len Stand. Um zu vermeiden, dass die Anwendung dieser Vor-
schriften zu Ergebnissen führt die u. U. in Zukunft einer gerichtli-
chen Überprüfung nicht mehr in allen Fällen standhalten können, 
ist eine Fortschreibung der Berechnungsvorschriften erforderlich.  
 
Im wesentlichen sind folgende Punkte zu nennen, die einer Überar-
beitung bedürfen: 
 
Rechtssicherheit 
 

Wachsende Kritik von Umweltbehörden und Probleme bei der   
Durchsetzung von Planfeststellungsverfahren (im Bereich Lärm-
schutz) mit Bürgern, Kommunen und Verbänden, führen zu einer 
gewissen Rechtsunsicherheit gegenüber der Schall 03, bzw. der   
16. BImSchV.  
 
 

 
 
Emissionskennwert 
 

Der derzeit verwendete sog. „Grundwert“ als Ausgangswert für die 
Schallpegelberechnung von Zügen ist zu sehr streckenbezogen und  
entspricht nicht mehr dem internationalen Standard. 
In den meisten Richtlinien kommt heute als übliche Kenngröße der 
längenbezogene Schallleistungspegel zum Ansatz.  
 
Berechnung des Schallemissionspegels  Lm,E   nach derzeitiger 

Schall 03:  
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                          Grundwert 
 
DFz = Einfluss der Fahrzeugarten 
DD = Einfluss der Bremsbauart 
Dl = Einfluss der Zuglängen 
Dv = Einfluss der Geschwindigkeit 
DFb = Einfluss der Fahrbahnarten 
DBr = Einfluss der Brücken 
DBü = Einfluss der Bahnübergänge 
DRa = Einfluss der Kurven 
 
 
Einfluss der Fahrzeugart 
 

Neuentwickelte Fahrzeuge, die durch konstruktive Maßnahmen 
niedrigere Schallemissionen abstrahlen, können in der vorhandenen  
Schall 03 nicht berücksichtigt werden. 
 
 

   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
       Abbildung 1: Modell eines modernen Nahverkehrszuges 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Einfluss der Fahrbahnart 
 

Der akustische Einfluss unterschiedlicher Fahrbahnarten bedarf in 
den derzeit gültigen Richtlinien einer Anpassung. Beispiele sind 
die nicht enthaltene akustische Gleichwertigkeit von Schotterbett 
mit Holzschwellen und Schotterbett mit Betonschwellen, sowie 
fehlende Angaben über Feste Fahrbahnen mit Absorberbelägen. 
 
Einfluss von Brücken 
 

Bei der Berechnung des Schienenverkehrslärms muss künftig der 
Einfluss von Brücken durch einen realistischen Zuschlag berück-
sichtigt werden. Die Höhe des Zuschlages ist sowohl vom Brücken-
typ abhängig als auch davon, ob die Brücke ein durchgehendes 
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Schotterbett hat und ob bei der Konstruktion der Brücke mögliche 
Maßnahmen berücksichtigt worden sind, die zu einer verminderten 
Schallabstrahlung der Brücke führen. 
 
Messungen haben gezeigt, dass sich Zuschläge in einem Bereich 
von 0 dB(A) bei Verbundbrücken mit Schotterbett und Lärmminde-
rungsmaßnahmen und von bis zu 15 dB(A) bei Stahlbrücken ohne 
Schotterbett ergeben. 
 
Einfluss hochliegender Schallquellen 
 

In der derzeitigen Schall 03 wird beim Schienenverkehrslärm nur 
das Rollgeräusch berücksichtigt. 
Ab Geschwindigkeiten von ca. 230 km/h spielen aber auch aero-      
dynamische Geräuschanteile eine zunehmende Rolle, was in den    
Berechnungsformeln auch zum Ausdruck kommen muss.  

 

 

 

  

 

 
 
 
 
 
 
Einflüsse bei der Schallausbreitung und der Abschirmung 
 

Sowohl bei der Schallausbreitung als auch bei der Abschirmung 
gilt es, die physikalischen Gegebenheiten in den Berechnungsfor-
meln genauer widerzugeben. Vor allem in den Bereichen Bebau-
ungsdämpfung, Einfluss von Bodenbeschaffenheit, Meteorologie 
und neuartige Abschirmkanten besteht Handlungsbedarf. 
 
Akustik 04 
 

In der gültigen Akustik 04 sind nicht alle Schallquellen von moder-
nen Rangieranlagen enthalten. Das führt zu Unsicherheiten bei der 
Berechnung der Schallimmissionen.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Struktur des Projektes 
 

Das Projekt ist in vier Arbeitsgruppen (AG), einen Koordinatoren-
kreis und einen Lenkungskreis gegliedert. Die Federführung des 
Projektes liegt beim Bundesministerium für Verkehr, Bau–und 
Wohnungswesen (BMVBW). Die Mitarbeit in diesen Gremien ist 
ehrenamtlich. 
 
Arbeitsgruppen 
 

In den vier Arbeitsgruppen sind Akustikfachleute verschiedener 
Organisationen und Behörden vertreten. Es werden Vorschläge für 
die Neufassung der Berechnungselemente erarbeitet und die not-
wendigen Forschungen betreut. In den AG werden folgende The-
menkomplexe behandelt: 
AG 1: Emissionen 
AG 2: Ausbreitung und Abschirmung 
AG 3: Nahverkehr Emissionen 
AG 4: Akustik 04 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Abbildung 2: Schallquellenanalyse mittels Arraytechnik 
                             beim ICE 3 
 

Jede AG hat einen Obmann, der die Geschäftsaufgaben wahrnimmt 
und dem Lenkungskreis Bericht erstattet. 
 
Koordinatorenkreis 
 

Dem Koordinatorenkreis gehören die Obmänner der vier Arbeits-
gruppen und der Projektkoordinator von DB Systemtechnik an. 
 
Im Koordinatorenkreis wird über die Fachdiskussionen in den 
einzelnen Arbeitsgruppen informiert und ein Konzept für die Dar-
stellung der neuen Richtlinien erarbeitet. 
 
Lenkungskreis 
 

Dem Lenkungskreis gehören Vertreter vom BMVBW, BMU, EBA, 
UBA, BASt, LAEB, LSO, BVS und DB AG an. 
Den Vorsitz hat das BMVBW Referat EW 15. 
 
Der Lenkungskreis steuert das Projekt auf Grundlage der Vorarbei-
ten der Arbeitsgruppen. Er analysiert insbesondere die Entwürfe 
beider Vorschriften aus den überarbeiteten Punkten und bewertet 
die Gesamtkonzeption bezüglich ihrer Auswirkungen. 
 
Struktur des Projektes: 
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Abbildung 3: Rangierbahnhof Nürnberg 
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