Im 2.1.16

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

vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S. 1036)

Auf Grund des § 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes vom 15. Marz
1974 (BGBI. | S. 721, 1193) verordnet die Bun-
desregierung nach Anhdrung der beteiligten Krei-
se:

§1
Anwendungsbereich

(1) Die Verordnung gilt fir den Bau oder die
wesentliche Anderung von o6ffentlichen StraRen
sowie von Schienenwegen der Eisenbahnen und
Stralenbahnen (StralRen und Schienenwege).

(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine StraBe um einen oder mehrere durch-
gehende Fahrstreifen fir den Kraftfahrzeug-
verkehr oder ein Schienenweg um ein oder
mehrere durchgehende Gleise baulich erwei-
tert wird oder

2. 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 erhéht wird.

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

§2
Immissionsgrenzwerte

(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schéd-
lichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgeréu-
sche ist bei dem Bau oder der wesentlichen An-
derung sicherzustellen, dal3 der Beurteilungs-
pegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte
nicht Uberschreitet:
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Tag Nacht

1. an Krankenhdusern, Schulen, Kurheimen
und Altenheimen

57 Dezibel (A) 47 Dezibel (A)

2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten
und Kleinsiedlungsgebieten

59 Dezibel (A) 49 Dezibel (A)

3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischge-
bieten

64 Dezibel (A)
4. in Gewerbegebieten
69 Dezibel (A)

54 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 Bebauungs-
planen festgesetzte Flachen fiir Anlagen und
Gebiete sowie Anlagen und Gebiete, fiir die keine
Festsetzungen bestehen, sind nach Absatz 1,
bauliche Anlagen im Auf3enbereich nach Absatz 1
Nr. 1,3 und 4 entsprechend der Schutzbediir-
ftigkeit zu beurteilen.

(3) Wird die zu schitzende Nutzung nur am Tage
oder nur in der Nacht ausgeubt, so ist nur der Im-
missionsgrenzwert fir diesen Zeitraum anzu-
wenden.

§3
Berechnung des Beurteilungspegels

Der Beurteilungspegel ist fur Stralen nach An-
lage 1 und fur Schienenwege nach Anlage 2 die-
ser Verordnung zu berechnen. Der in Anlage 2
zur Berucksichtigung der Besonderheiten des
Schienenverkehrs vorgesehene Abschlag in Héhe
von 5 Dezibel (A) gilt nicht fir Schienenwege, auf
denen in erheblichem Umfang Guterziige gebildet
oder zerlegt werden.

§4
Berlin-Klausel
(gegenstandslos)
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85
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am Tage nach der

Verkiindung in Kraft .

Anlage 1
(zu 8 3):

Berechnung der Beurteilungspegel an StralRen

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

Lit=Lm, @9 + Dy + Dsyo + Dsig + D g + Dgm + Dg +
K (1)

Lin = Lm,N(ZS) + Dy + Dsyo + Dgyg + D + Dy + Dg
+K (2)

Es bedeuten:

Lm,T(ZS)' Mittelungspegel in dB(A) fiur den Tag
(6.00 bis 22.00 Uhr) nach Diagramm |.

Lan®  Mittelungspegel in dB(A) fir die Nacht
(22.00 bis 6.00 Uhr) nach Diagramm |.

Die maRgebende stindliche Verkehrsstarke M
und der mal3gebende Lkw-Anteil p werden mit
Hilfe der der Planung zugrundeliegenden, progno-
stizierten durchschnittlichen taglichen Verkehrs-
starke (DTV) nach Tabelle A berechnet, sofern
keine geeigneten projektbezogenen Untersu-
chungsergebnisse vorliegen, die unter Berlick-
sichtigung der Verkehrsentwicklung im Prognose-
zeitraum zur Ermittlung

a) der mafigebenden stindlichen Verkehrsstarke
M (in Kfz/h)

b) des maflRgebenden Lkw-Anteils p (Uber 2,8 t
zulassiges Gesamtgewicht) in % am Gesamt-
verkehr

fur den Zeitraum zwischen 22.00 und 6.00 Uhr als
Mittelwert Gber alle Tage des Jahres heran-
gezogen werden konnen. Das Verkehrsauf-
kommen einer Stral3e ist den beiden &ufReren
Fahrstreifen jeweils zur Halfte zuzuordnen. Die
Emissionsorte sind in 0,5 m Hohe Uber der Mitte
dieser Fahrstreifen anzunehmen.

Dy, Korrektur fir unterschiedliche zuldssige
Hochstgeschwindigkeiten in Abhangigkeit
vom Lkw-Anteil p nach Diagramm |l

Dsywo Korrektur fir unterschiedliche Stral3en-
oberflachen nach Tabelle B.

Dsy  Korrektur fir Steigungen und Gefalle nach
Tabelle C.

Ds Pegelanderung durch unterschiedliche Ab-
stédnde g zwischen dem Emissionsort (0,5
m Uber der Mitte des betrachteten Fahr-

streifens) und dem maf3gebenden Immis-
sionsort ohne Boden- und Meteorologie-
dampfung nach Diagramm Ill. Der mal3-
gebende Immissionsort richtet sich nach
den Umsténden im Einzelfall; vor Gebéau-
den liegt er in Hohe der Geschol3decke
(0,2 m uber der Fensteroberkante) des zu
schutzenden Raumes; bei AulRenwohnbe-
reichen liegt der Immissionsort 2 m uber
der Mitte der als AufRenwohnbereich ge-
nutzten Flache.

Dgm Pegeléanderung durch Boden- und Meteor-
ologiedampfung in Abhangigkeit von der
mittleren H6he hm nach Diagramm IV. Die
mittlere H6he h,, ist der mittlere Abstand
zwischen dem Grund und der Verbin-
dungslinie zwischen Emissions- und Im-
missionsort. In ebenem Gelande ergibt
sich h,, als arithmetischer Mittelwert der
Hohen des Emissionsortes und des
Immissionsortes Uber Grund.

Dg Pegelanderung durch topographische Ge-
gebenheiten, bauliche MalRnahmen und
Reflexionen. Je nach den 6rtlichen Gege-
benheiten sind dies insbesondere Larm-
schutzwalle und -wande, Einschnitte, Bo-
denerhebungen und Abschirmung durch
bauliche Anlagen. Die Pegelanderung DB
ist zu ermitteln nach den Richtlinien far
den Larmschutz an StralRen Ausgabe 1990
- RLS-90, Kapitel 4.0, bekanntgemacht im
Verkehrsblatt, Amtsblatt des Bundesmini-
sters fur Verkehr der Bundesrepublik
Deutschland (VKBL) Nr. 7 vom 14. April
1990 unter Ifd. Nr. 79. Die Richtlinien sind
zu beziehen von der Forschungs-
gesellschaft fur StraBen- und Verkehrs-
wesen, Alfred-Schitte-Allee 10,5000 Kdin
21.

K Zuschlag fur erhohte Storwirkung 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  unverénderte
Ausbreitungsbedingungen aufweisen.

Falls eine dieser Voraussetzungen nicht zutrifft,

VSGA 06/90



missen die Fahrstreifen in einzelne Abschnitte
unterteilt werden, deren einzelne Beurteilungs-
pegel zu ermitteln sind nach den Richtlinien fir
den Larmschutz an StraBen - Ausgabe 1990 -
RLS-90, Kapitel 4.0, bekanntgemacht im Verkehr-
sblatt, Amtsblatt des Bundesministers fur Verkehr
der Bundesrepublik Deutschland (VKBL) Nr. 7
vom 14. April 1990 unter Ifd. Nr. 79. Die Richt-
linien sind zu beziehen von der Forschungsge-
sellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen, Al-
fred-Schiitte-Allee 10,5000 Kdoln 21.
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Die Beurteilungspegel der beiden &uRReren
Fahrstreifen sind nach Diagramm V zum Gesamt-
beurteilungspegel fiir die Strale zusammen-
zufassen.

Die Gesamtbeurteilungspegel L, 1 und L, sind auf
ganze dB(A) aufzurunden. Im Falle des § 1 Abs. 2
Nr. 2 ist erst die Differenz der Beurteilungspegel
aufzurunden.
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Diagramm | : Mittelungspegel L ; (25) bzw.L (25 in dB(A)
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Tabelle A: MalRgebende Verkehrsstarke M in Kfz/h und mafRgebende LkW-Anteile p (Uber 2,8 t zul.

Gesamtgewicht) in %

tags (6 bis 22 Uhr)

nachts (22 bis 6 Uhr)

Strafengattung M p M p

Kfz/h % Kfz/h %

1 2 3 4 5

1 Bundesautobahnen 0,06 DTV 25 0,014f DTV 45

2 Bundesstral3en 0,06 DTV 20 0,011 DTV 20

3 Landes-, Kreisstral3en, Gemeindeverbin-| 0,06 DTV 20 0,008 DTV 10
dungsstral3en

4 GemeindestralRen 0,06 DTV 10 0,011 DTV 3

Tabelle B: Korrektur DStrO in dB(A) fir unterschiedliche StralBenoberflachen bei zuléssigen

Hochstgeschwindigkeiten = 50 km/h

StraRenoberflache Dswo ) in dB(A)
1 2
1 nicht geriffelte GuRasphalte, Asphaltbetone oder Splittmastixasphalte 0
2 Beton oder geriffelte GuRasphalte 2
3 Pflaster mit ebener Oberflache 3
4 Pflaster 6

) Fir larmmindernde StraBenoberflachen, bei denen aufgrund neuer bautechnischer Entwicklungen eine dauerhafte Larmminderung
nachgewiesen ist, kénnen auch andere Korrekturwerte Dsyo beriicksichtigt werden, z.B. fiir offenporige Asphalte bei zuldssigen

Hochstgeschwindigkeiten > 60 km/h minus 3 dB(A).
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Korrektur D, in dB(A) fiir unterschiedliche zulassige

Héchstgeschwindigkeiten in Abhangigkeit vom

Lkw-Anteil p
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Diagramm Il :

(v) gpu’a
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Tabelle C: Korrektur Dgyg in dB(A) fiir Steigungen und Gefalle

Im 2.1.16

Steigung/Gefalle in % Dsig in dB(A)
1 2
1 =5 0
2 6 0,6
3 7 1,2
4 8 18
5 9 2,4
6 10 3,0
7 fur jedes zusatzliche Prozent 0,6

Zwischenwerte sind linear zu interpolieren

Tabelle D: Zuschlag K in dB(A) fur erhdhte Storwirkung von lichtzeichengeregelten Kreuzungen

und Einmindungen

Abstand des Immissionsortes vom nachsten Schnittpunkt der
Achsen von sich kreuzenden oder zusammentreffenden
Fahrstreifen

K in dB(A)

1

bis 40 m
Uber 40 bis 70 m
Uber 70 bis 100 m

P N WN
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Diagramm llI: Pegeldnderung D in dB(A) durch unterschiedliche
Abstiande s; zwischen dem Emissionsort (0,5 m
liber der Mitte des betrachteten Fahrstreifens) und
dem maBgebenden Immissionsort
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Diagramm IV : Pegeldnderung Dy in dB(A) durch Boden- und
Meteorologieddmpfung in Abhangigkeit von
der mittleren H6he h,,
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Diagramm V : Gesamtbeurteilungspegel Lrges aus zwei
Beurteilungspegeln L1 und L2

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'gréﬂeren Pegel addieren
Lges = 10 Ig (10%" 1+t + 10% 1)
Anlage 2
(zu § 3):

Berechnung der Beurteilungspegel bei Schienenwegen

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

Lt = Lm,T(ZS) + Dpz + Dy + Dpp + D + Dgw + Dg
+S (1)

Lin = Ln® + Dg, + Dy + Dry + Dy + Dgy + DB
+S (2)

Es bedeuten:

LT Mittelungspegel in dB(A) fur den Tag
(6.00 bis 22.00 Uhr) nach Diagramm |.
Lan®  Mittelungspegel in dB(A) fir die Nacht

(22.00 bis 6.00 Uhr) nach Diagramm |.

10

Es sind die Zige zu Zugklassen zusammen-
zufassen, die sowohl

a) nach Tabelle A derselben Fahrzeugart ange-
hdren als auch

b) gleiche mittlere Zuglangen und Geschwin-
digkeiten und zusétzlich

c) gleichen Anteil an scheibengebremsten Fahr-
zeugen haben.

Die Emissionsorte sind in Hohe von Schienen-
oberkante in Gleisachse anzunehmen.

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

VSGA 06/90



DFZ

DI, \

Ds.

DBM

De

Korrektur nach Tabelle A zur Berlicksichti-
gung der Fahrzeugart.

Korrektur fir die Zuglange | in m und Ge-
schwindigkeit v in km/h nach Diagramm II.
Sind die tatsachlichen Langen und Ge-
schwindigkeiten nicht bekannt, kénnen | und
v Tabelle B entnommen werden.

Korrektur nach Tabelle C zur Berilck-
sichtigung unterschiedlicher Fahrbahnen.

Pegelanderung durch unterschiedliche Ab-
stédnde s zwischen dem Emissionsort (Ach-
se des betrachteten Gleises in Hohe der
Schienenoberkante) und dem mafgeben-
den Immissionsort ohne Boden- und Mete-
orologiedampfung nach Diagramm Ill. Der
mafigebende Immissionsort richtet sich
nach den Umstanden im Einzelfall; vor Ge-
bauden liegt er in Hohe der GeschoRdecke
(0,2 m Uber der Fensteroberkante) des zu
schitzenden Raumes; bei AuZenwohnberei-
chen liegt der Immissionsort 2 m uber der
Mitte der als AulRenwohnbereich genutzten
Flache.

Pegelédnderung durch Boden- und Meteo-
rologieddmpfung in Abhéngigkeit von der
mittleren Hohe h,, nach Diagramm IV. Die
mittlere Ho6he h,, ist der mittlere Abstand
zwischen dem Grund und der Verbindungs-
linie zwischen Emissions- und Immissions-
ort. In ebenem Gelénde ergibt sich h,, als
arithmetischer Mittelwert der Hohen des
Emissionsortes und des Immissionsortes
Uber Grund.

Pegelanderung durch topographische Gege-
benheiten, bauliche MalRhahmen und Refle-
xionen. Je nach den ortlichen Gegeben-
heiten sind dies inshesondere Larmschutz-
waélle und -wénde, Einschnitte, Bodenerheb-
ungen und Abschirmung durch bauliche An-
lagen. Die Pegelanderung Dg ist zu ermit-
teln nach der Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen -
Ausgabe 1990 - Schall 03, bekanntgemacht
im Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn
Nr. 14 vom 4. April 1990 unter Ifd. Nr. 133.
Die Richtlinie ist zu beziehen von der
Deutschen Bundesbahn, Drucksachenzen-
trale der Bundesbahndirektion Karlsruhe,
Stuttgarter StralRe 61 a, 7500 Karlsruhe.

Korrektur um minus 5 dB(A) zur Berlck-
sichtigung der geringeren Storwirkung des
Schienenverkehrslarms.
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Mit Hilfe der Gleichungen (1) und (2) werden die
Beurteilungspegel fur lange, gerade Gleise
berechnet, die auf ihrer gesamten L&nge kon-
stante Emissionen und unverénderte Ausbrei-
tungsbedingungen aufweisen.

Falls eine dieser Voraussetzungen nicht zutrifft,
mul3 das Gleis in einzelne Abschnitte unterteilt
werden, deren einzelne Beurteilungspegel zu be-
stimmen sind nach der Richtlinie zur Berechnung
der Schallimmissionen von Schienenwegen -
Ausgabe 1990 - Schall 03, bekantgemacht im
Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn Nr. 14 vom
4. April 1990 unter Ifd. Nr. 133. Bei der Be-
stimmung der Beurteilungspegel sind auch die in
der Richtlinie genannten Besonderheiten fir Bru-
cken, Bahnibergange, Bahnhofe usw. zu beach-
ten. Die Richtlinie ist zu beziehen von der Deut-
schen Bundesbahn, Drucksachenzentrale der
Bundesbahndirektion Karlsruhe, Stuttgarter
StralRe 61 a, 7500 Karlsruhe.

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

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

Fur die Berechnung des Beurteilungspegels des
Larms, der von Schienenwegen ausgeht, auf
denen in erheblichem Umfang Guterziige gebildet
oder zerlegt werden, sind die anerkannten Be-
rechnungsverfahren anzuwenden, welche die Be-
sonderheiten der Larmquellenverteilung und der
Larmausbreitungsbedingungen solcher Anlagen
berlicksichtigen. Das Berechnungsverfahren er-
gibt sich aus der Richtlinie fir schalltechnische
Untersuchungen bei der Planung von Rangier-
und Umschlagbahnhofen - Ausgabe 1990 - Akus-
tik 04, bekanntgemacht im Amtsblatt der Deut-
schen Bundesbahn Nr. 14 vom 4. April 1990 unter
Ifd. Nr. 134. Die Richtlinie ist zu beziehen von der
Deutschen Bundesbahn, Drucksachenzentrale der
Bundesbahndirektion Karlsruhe, Stuttgarter
Stral3e 61 a, 7500 Karlsruhe.
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Mittelungspegel L , ;@3 bzw.L @ indB(A)

Diagramm |
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Tabelle A: Korrektur Dg, in dB(A) zur Berticksichtigung der Fahrzeugart

Im 2.1.16

Fahrzeugart der Zige

De, in dB(A)

1 2
1 Fahrzeuge mit Radscheibenbremsen -2
2 Fahrzeuge mit zulassigen Geschwindigkeiten -4
v > 100 km/h mit Radabsorbern
3 Fahrzeuge von stra3enabhangigen Bahnen nach § 1 Abs. 2 Nr. 1 3
BOStrab )
4 Fahrzeuge von stral3enunabhéngigen Zweischienenbahnen 2
nach § 1 Abs. 2 Nr. 2 BOStrab ") (U-Bahn-Fahrzeuge)
5 |alle anderen Fahrzeugarten 0

)

Fir Fahrzeugarten, bei denen aufgrund besonderer Vorkehrungen eine weitergehende dauerhafte Larmminderung nachgewiesen ist,
kénnen die der Larmminderung entsprechenden Korrekturwerte zusétzlich zu den Korrekturwerten Dg, berticksichtigt werden.

*¥) BOStrab: Verordnung uber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen vom 11. Dezember 1987 (BGBI. | S. 2648).

Tabelle B: Geschwindigkeiten, L&dngen und Anteile der Wagen mit Scheibenbremsen bei
verschiedenen Zugarten
Zugart max. Geschw. mittlere Anteile der Wagen mit
vh Zuglange | [m] | Scheibenbremsen im
[km/h] Jahr
1988 2000
[%] [%]
1 2 3 4 5
1 |ICE 250 420 100 100
2 |EC/NC 200 3407 100°% 100°%
3 |IR 200 2059 100°% 100°%
4 |DIFD-Zug 160 3407 30%) 100°%
5 |Eilzug 140 2059 20%) 30%)
6 |Nahverkehrszug 120 150%) 20%) 30%)
7 S-Bahn (Triebzug) 120 130% 100 100
8 |S-Bahn Berlin 100 70°) 100 100
9 | S-Bahn Hamburg 100 130% 100 100
10 |S-Bahn Rhein-Ruhr 120 120°) 100°% 100°%
11 |Glterzug (Fernv.) 100 500%) 0 0
12 | Giterzug (Nahv.) 90 200%) 0 0
13 [U-Bahn 80 80 100 100
14 | StralRenbahn/Stadtbahn 60 25 100 100

1)
2)
3)
4)
5)
6)

Ist die zuléssige Streckengeschwindigkeit niedriger, so ist diese anzusetzen

Die Lange einer Lok wird immer mit 20 m angenommen und ist hierin enthalten.

Die hierin nicht enthaltenen Loks sind immer klotzgebremst.

Als S-Bahn-Triebziige kdnnen Kurzziige (65 m), Vollzige (130 m) und Langziuge (195 m) verkehren.

Als S-Bahn-Triebziige in Berlin kdnnen 2 -, 4 -, 6 - oder 8-Wagen-Ziige verkehren. Der 2-Wagen-Zug ist 35 m lang.

Als S-Bahnen konnen 3-, 4- oder 5-Wagen-Ziige lokbespannt verkehren. Der 4-Wagen-Zug ist einschlieBlich Lok 120 m lang; jeder
Wagen ist 25 m lang.
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Im 2.1.16

Korrektur D, in dB(A) fiir unterschiedliche
Zuglangen und Zuggeschwindigkeiten
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Im 2.1.16

Tabelle C: Korrektur Dg, in dB(A) zur Berlicksichtigung unterschiedlicher Fahrbahnen

Fahrbahnart Drp ) in dB(A)
1 2
1 Gleiskdrper mit Raseneindeckung -2
2 Schotterbett, Holzschwelle 0
3 Schotterbett, Betonschwelle 2
4 Nicht absorbierende feste Fahrbahn und in StralRenfahrbahnen 5
eingebettete Gleise

*)  Fur Fahrbahnen bei denen aufgrund besonderer Vorkehrungen eine weitergehende dauerhafte Larmminderung nachgewiesen ist,
kénnen die der Larmminderung entsprechenden Korrekturwerte zusétzlich zu den Korrekturwerten Dg, beriicksichtigt werden.
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Im 2.1.16

Diagramm lll: Pegeldnderung D, in dB(A) durch unterschiedliche
Abstidnde s; zwischen dem Emissionsort (Achse
desbetrachteten Gleisesin Hohe der Schienenober-
kante) und dem maBgebenden Immissionsort
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Im 2.1.16

Diagramm IV : Pegelanderung Dqy in dB(A) durch Boden- und
Meteorologiedampfung in Abhéngigkeit von
der mittleren Hohe h
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Im 2.1.16

Diagramm V : Gesamtbeurteilungspegel Lrges aus zwei
Beurteilungspegein L1 und L2

Schallpegelunterschied zwischen Ly und L2 in dB (A)

0 1 2 3 4 5 6 7 8 910 1520

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

dB (A) zum groBeren Pegel addieren

Lrges =101g ('IO(”1 "La 4 109! 'er)
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