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Einleitung und Ausgangssituation 
In der Bundesrepublik Deutschland gibt es verschiedene 
Instrumente, die dem Schutz vor Schienenverkehrslärm 
dienen. Nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz 
(BImSchG) von 1974 gilt das Prinzip der Lärmvorsorge. Das 
bedeutet, ein Anspruch auf Lärmschutz kann dann entstehen, 
wenn Schienenwege neu gebaut oder wesentlich geändert 
werden. Ergänzend hierzu hat die Bundesregierung bereits 
1999 ein freiwilliges Lärmsanierungsprogramm eingerichtet, 
im dessen Rahmen auch an bestehenden Eisenbahnstrecken 
des Bundes Schallschutz realisiert werden kann.  

Das Lärmsanierungsprogramm priorisiert im Bestandsnetz 
der bundeseigenen Schienenwege Streckenabschnitte 
hinsichtlich des Handlungsbedarfes an Lärmschutz. Die 
Lärmsanierung an den Schienenwegen des Bundes ist in den 
Bereichen erforderlich, in denen eine zusammenhängende 
Wohnbebauung Lärmpegel oberhalb des Auslösewertes 
aufweist. Mit der Feststellung des Bundeshaushaltsplans für 
das Haushaltsjahr 2021 wurden die Auslösewerte für die 
Lärmsanierung an bestehenden Schienenwegen der 
Eisenbahnen des Bundes beispielsweise für Wohngebiete um 
3 dB auf 64 dB(A) am Tag und 54 dB(A) in der Nacht 
abgesenkt. [1] 

Anhand der Priorisierung wird die Reihenfolge festgelegt, in 
der durch eine schalltechnische Untersuchung geprüft wird, 
ob und welche Maßnahmen (i.d.R. Schallschutzwände und 
Schallschutzfenster) ergriffen werden, um die Auswirkungen 
des Schienenlärms zu begrenzen. Die Berechnungsvorschrift, 
die beim Lärmsanierungsprogramm anzuwenden ist, ist die 
Schall 03. Die Priorisierung erfolgt auf der Grundlage der 
Geräuschemission der betrachteten Streckenabschnitte. Seit 
1999 bis heute sind insgesamt über 1,7 Mrd. Euro in den 
Lärmschutz investiert worden. Insgesamt wurden ca. 700 
Kilometer Schallschutzwände errichtet und bei rund 58.400 
Wohneinheiten passive Schallschutzmaßnahmen finanziell 
gefördert. [2], [3], [7] 

Das Gesamtkonzept der Lärmsanierung (Stand 2019) enthält 
in der Anlage 1 die in Bearbeitung (planerisch begonnen oder 
in Realisierung) befindlichen und die fertiggestellten 
Lärmsanierungsbereiche sowie in der Anlage 3 die noch zu 
bearbeitenden Lärmsanierungsbereiche und -abschnitte mit 
Angabe der Priorisierung. [4] 

Mit der europäischen Umgebungslärmrichtlinie (ULR), 
welche im Jahr 2005 in nationales Recht (§47a-f BImSchG) 
umgesetzt wurde, kamen mit der Lärmkartierung und 
Lärmaktionsplanung weitere Instrumente zum Schutz vor 
Schienenverkehrslärm hinzu. Die ULR sieht zur Bewertung 
und Bekämpfung von Umgebungslärm vor, die Lärm-
emissionen nach europaweit einheitlichen Methoden zu 
berechnen und zu bewerten. Hierzu wurde am 19. Mai 2015 
die Richtlinie (EU) 2015/996 der Kommission (inklusive 
Berichtigung vom 10. Januar 2018) erlassen. Sie enthält die 

Common Noise Assessment Methods in Europe (CNOSSOS-
EU). Im Rahmen der Umsetzung in deutsches Recht wurden 
die Common Methods an die Gegebenheiten in Deutschland 
unter der Bezeichnung CNOSSOS-DE angepasst. Bei der 
Durchführung der Lärmkartierung werden diese künftig 
verbindlich anzuwenden sein. Die Lärmaktionsplanung baut 
nach der ULR auf die Lärmkartierung mit folgendem Ziel auf: 
Mit dieser Richtlinie soll ein gemeinsames Konzept festgelegt 
werden, um vorzugsweise schädliche Auswirkungen, 
einschließlich Belästigung, durch Umgebungs-lärm zu 
verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern. Die 
Öffentlichkeit wirkt an der Ausarbeitung und der 
Überprüfung der Lärmaktionspläne mit. [5], [8] 

Das Lärmsanierungsprogramm und die ULR haben das 
grundsätzliche Ziel, Lärm zu mindern. Der direkte Vergleich 
zeigt jedoch wesentliche Unterschiede in der Methodik und 
teilweise auch in den ermittelten Ergebnissen. Diese 
Unterschiede sind der Öffentlichkeit in der Regel kaum zu 
vermitteln. 

Auf der Grundlage des Koalitionsvertrags aus dem Jahr 2018 
und der vorliegenden Situation ergibt sich somit folgendes 
Ziel für dieses Projekt: Die Unterschiede beider Instrumente 
sollen reduziert werden und die Priorisierung, soll direkt aus 
den Ergebnissen der Lärmkartierung und Lärmaktions-
planung des Eisenbahn-Bundesamtes entwickelt werden. 
Dabei soll sichergestellt werden, dass in Zukunft keine 
Betroffenen im Hinblick auf das Niveau des Schutzes vor 
Lärm schlechter gestellt werden. Zur Erreichung dieses Zieles 
wird zunächst ein direkter Vergleich der Emissionsteile der 
verwendeten Rechenvorschriften vorgenommen. Darauf 
aufbauend werden die Ergebnisse aus dem Gesamtkonzept 
der Lärmsanierung mit der, im Verlauf des Projektes neu 
entwickelten, Priorisierungsmethode verglichen. [6] 

Das Projekt wurde im Konsortium bestehend aus den Firmen 
Disy Informationssysteme GmbH, Lärmkontor GmbH, 
Soundplan GmbH beginnend im Dezember 2018 bis 
Dezember 2021 bearbeitet. 

Methodisches Vorgehen 
Ein abgeleitetes Teilziel des Projekts ist die Entwicklung 
einer Methodik, die es auf Basis der Lärmkartierung 
ermöglicht, potenzielle sanierungsbedürftige Strecken zu 
identifizieren und in einem zweiten Schritt zu priorisieren. 
Als Grundlage und Vorbereitung dieser Aufgabe werden die 
verwendeten Rechenvorschriften Schall 03 und CNOSSOS-
DE im Streckennetz analysiert und verglichen. Dies erfolgt 
emissionsseitig, da im Rahmen des Lärmsanierungs-
programms für die Priorisierung ausschließlich die 
Emissionen der Strecken berücksichtigt werden (d.h. 
Abschirmung und Reflexion durch Hindernisse werden nicht 
berücksichtigt). Aufbauend auf diesen Ergebnissen werden 
verschiedene Methoden zur Priorisierung in Anlehnung an 
das Vorgehen des Lärmsanierungsprogramms erarbeitet und 
überprüft. Der Vergleich und die Überprüfung findet nicht auf 
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dem gesamten Streckennetz des Bundes statt, sondern in 
exemplarischen Modellgebieten. Diese Modellgebiete 
werden so ausgewählt, dass sie repräsentativ für die 
Situationen im gesamten Bundesgebiet sind. Anhand der 
entwickelten Methoden werden die Sanierungsbereiche in den 
Modellgebieten (d.h. Position und Priorisierungskennziffer) 
ermittelt.  
Da im Rahmen der Lärmaktionsplanung und der 
Lärmsanierung noch keine Priorisierungsmethode vorliegt, 
die auf der Grundlage der Ergebnisdaten der Lärmkartierung 
erfolgt, muss diese zunächst entwickelt werden. Die 
Erstellung einer Priorisierungsliste lässt sich hierbei in zwei 
Einzelaufgaben zerlegen und getrennt behandeln. Diese sind 

- die Bestimmung der geografischen Lage der 
Streckenabschnitte mit Sanierungsbedarf 
(Betroffenheit) und 

- im Anschluss deren Priorisierung. 

Darüber hinaus wird untersucht, inwieweit die im Rahmen der 
ULR geforderte Beteiligung der Öffentlichkeit berücksichtigt 
werden kann. 
Begleitend zu diesem Projekt ist ein Arbeitskreis gebildet 
worden, der regelmäßig über die aktuellen Sachstände im 
Projekt informiert und konsultiert wird. Der Arbeitskreis 
besteht aus den folgenden Organisationen: 

- Allianz pro Schiene (ApS), Arbeitsring Lärm der 
DEGA (ALD), Bundesländer: AK Bahnpolitik, 
Bundesländer: Ausschuss Physikalische Einwirk-
ungen der Bund-Länder-Arbeits-gemeinschaft für 
Immissionsschutz (LAI), Bundes-vereinigung gegen 
Schienenlärm e.V. (BvS), Deutscher Landkreistag 
(DLT), Deutscher Städtetag (DST), Deutscher 
Städte- und Gemeindebund (DStGB), Hochschule 
Trier 

- DB Netz AG, Deutsche Bahn AG 

- Bundesministerium für Digitales und Verkehr 
(BMDV), Eisenbahn-Bundesamt (EBA), Deutsches 
Zentrum für Schienenverkehrsforschung (DZSF), 
Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz, 
nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz 
(BMUV), Umweltbundesamt (UBA) 

Vorbereitender Emissionsvergleich 
Im Rahmen dieses Vergleiches werden zunächst die 
streckenbezogenen Emissionen nach Schall 03 und 
CNOSSOS-DE berechnet und gegenübergestellt. Dazu wurde 
das gemäß des Bundesverkehrswegeplans 2030 
prognostizierte Verkehrsaufkommen auf das in der ULR 
(Runde 3) verwendete Streckennetz gelegt und 
Emissionsberechnungen mit den beiden Rechenvorschriften 
durchgeführt. 

Für das hier betrachtete, weitgehend gleichräumig verteilte 
Streckennetz mit einer Länge von 12.275 km ergibt sich:  
Der berechnete Emissionsbereich von -1 bis +1 dB(A) 
überwiegt (knapp 90 % des Streckennetzes) und ist räumlich 
gleich verteilt. 

 

 

Auswahl repräsentativer Modellgebiete 
Im Rahmen dieses Projektes war eine flächendeckende 
Ermittlung der Betroffenenzahlen als Grundlage eines 
Priorisierungsverfahrens im Projektzeitraum aus technischen 
Gründen über das gesamte Streckennetz der Eisenbahnen des 
Bundes nicht möglich. Aus diesem Grund werden 
repräsentative Modellgebiete ausgewählt, die die 
verschiedenen akustisch relevanten, im Netz der Eisenbahnen 
des Bundes vorkommenden, Situationen abbilden. Die 
Kriterien für die Auswahl der Modellgebiete sind z.B.: 
topografische Situation, Siedlungsstruktur, unterschiedliche 
Streckenmerkmale oder Besonderheiten der Strecken-
belegung. Für die Auswahl der einzelnen Modellgebiete 
kommen grundsätzlich mehrere Gebiete in Frage. Aufgrund 
einer Vorauswahl und technischer Gegebenheiten wurden die 
folgenden Gebiete ausgewählt: Bad Sooden-Allendorf, 
Duisburg, Fulda, Hagenow, Jena, Kreuztal, Laatzen, Markt 
Bibart, Neustadt (Dosse), St. Goar und St. Goarshausen, 
Stuttgart, Sulzbach sowie Weinheim. 

Für alle Modelgebiete werden auf der Grundlage der 
vorliegenden Daten Lärmberechnungen mit den beiden 
Berechnungsvorschriften CNOSSOS-DE und Schall 03 
durchgeführt. Deren Ergebnisse dienen als Grundlage für die 
weiteren Untersuchungen. 

Bildung und Vergleich der Sanierungsbereiche 
Mit der erarbeiteten Methodik werden Lärmsanierungs-
bereiche mit einer oder mehreren Bahnstrecken gebildet, die 
als grundsätzlich sanierungsfähig gelten. Entsprechend der 
Anlage 3 des Lärmsanierungsprogramms erhalten dabei die 
Lärmsanierungsbereiche kilometrierte Referenzstrecken. Um 
die Lage der Sanierungsbereiche möglichst realitätsnah zu 
ermitteln, werden entgegen dem derzeitigen Verfahren des 
Lärmsanierungsprogramms Lärmimmissionen an Gebäude-
fassaden herangezogen, die an Immissionspunkten entlang 
der Fassaden berechnet werden. 

 
Abbildung 1: Schematische Darstellung eines Gebäudes mit 
Immissionspunkten (IP) und einer Bahnstrecke. 

 

Die berechneten Lärmpegel der Immissionspunkte werden 
von Strecken in der Umgebung des Punktes hervorgerufen. 
Liegen mehrere Strecken in der Nähe eines 
Immissionspunktes, trägt jede Strecke einen Teil (Teilpegel) 
zum gesamten Lärmpegel (Summenpegel) bei. 
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Es lassen sich drei Situationen unterscheiden:  

Situation 1: Ländlicher Raum und streckennahe Gebäude. 
Deutliche Lageveränderung der relevanten Isophone, die aber 
nur zu unwesentlichen Veränderungen der Zahl der 
Betroffenen und der zugehörigen Priorität führt. 

Situation 2: Innerstädtische Bereiche mit Abschirmung an 
leiser Strecke. Leichte Lageveränderung der grundlegenden 
Isophone aufgrund von Abschirmungseffekten. Dies führt zu 
keiner wesentlichen Veränderung der Zahl der Betroffenen 
und der Priorität des Bereiches. 

Situation 3: Innerstädtische Bereiche mit Abschirmung an 
lauter Strecke. Es findet eine deutliche Lageverschiebung der 
relevanten Isophone aufgrund der abschirmenden Wirkung 
von z.B. Gebäuden statt. Als Folge ergibt sich eine Reduktion 
der Zahl der Betroffene und der Priorität. 

Die Priorisierung der einzelnen Bereiche wird durch die 
Berechnung einer Bereichsbelastungskennziffer (BBK) 
berechnet: 

 [1/m]  (1) 

 

Zusammenfassend zeigt die Auswertung bzgl. der Lage und 
Priorisierung der Sanierungsbereiche, dass es nur geringe 
Unterschiede zwischen beiden Ermittlungsmethoden gibt und 
die Ermittlung von Sanierungsbereichen auf Basis der 
Lärmkartierungsdaten mit der entwickelten Methodik gut 
bewerkstelligt werden kann. Die auftretenden Unterschiede 
erklären sich hauptsächlich durch die realitätsnähere 
Berücksichtigung der Topographie und der Gebäudestruktur 
und der damit verbundene Schall abschirmenden Wirkung, 
die in der Berechnung des bisherigen Priorisierungsverfahren 
keine Berücksichtigung fand. 

Ergebnisse und Zusammenfassung 
Im Rahmen dieses Projektes werden in repräsentativen 
Modellgebieten ein Priorisierungsverfahren sowie eine 
teilautomatisierte Ermittlung von Sanierungsbereichen 
entwickelt und bewertet. Hierfür werden die Ergebnisdaten 
der Lärmkartierung nach ULR verwendet. Im Gegensatz zum 
Gesamtkonzept der Lärmsanierung stehen hier nicht die 
Lärmemissionen von Bahnstrecken im Mittelpunkt, sondern 
die Lärmimmissionen an Gebäudefassaden der betroffenen 
Anwohner unter Berücksichtigung der akustischen Ab-
schirmung durch Gebäude und Topografie sowie vorhandene 
aktive Lärmschutzmaßnahmen. Die Lagebestimmung der 
Sanierungsbereiche erfolgt hierbei geometrisch unter 
Berücksichtigung von Teilpegeln der verursachenden 
Strecken. Die Bereichsbelastungskennziffer für Sanierungs-
bereiche ist ähnlich aufgebaut wie die Prioritätskennziffer 
(PKZ) des Lärmsanierungsprogramms und kann bei einer 
Zusammenfassung mehrerer Sanierungsbereiche zu einem 
Abschnitt zu einer PKZ summiert werden. [7] 
Beim Vergleich mit der bestehenden Anlage 3 des 
Sanierungsprogrammes, konnte gezeigt werden, dass eine 
Priorisierung auf Grundlage der Ergebnisdaten der 
Lärmkartierung möglich ist. Abweichungen zum bestehenden 
Gesamtkonzept der Lärmsanierung konnten in allen Fällen 

durch Abschirmungseffekte oder durch die Verwendung von 
unterschiedlichen Grundlagedaten erklärt werden. Insgesamt 
führt die Verwendung von Immissionspunkten als Grundlage 
zu einer größeren Realitätsnähe und kann so den gesamten 
Prozess des Lärmsanierungsprogramms beschleunigen. Eine 
Beschleunigung entsteht wie folgt:  
Abschnitte, die aufgrund der Betrachtung der Emission in der 
Vergangenheit in die Priorisierungsliste mitaufgenommen 
wurden, aber aufgrund von z.B. eines abschirmenden 
Geländes bei genauer Betrachtung keinen Lärmschutz 
erfordern, müssen zukünftig nicht mehr im folgenden 
Verfahren aufwendig berücksichtigt werden. Eine 
Schlechterstellung der Betroffenen, durch den Wechsel auf 
das im Rahmen des Projektes entwickelte Verfahren, kann 
dabei ausgeschlossen werden. 

Die im Laufe des Projektes erarbeiteten Zwischenergebnisse 
wurden regelmäßig mit dem eigens eingerichteten 
begleitenden Arbeitskreis geteilt und diskutiert. Dieser 
Austausch hat sich als hilfreich und konstruktiv erwiesen.  

Das Projektziel wurde erreicht., es konnte gezeigt werden, 
dass eine Priorisierung auf den Grundlagedaten der 
Lärmkartierung nach ULR möglich ist. Zukünftig kann die 
Anlage 3 mit der Priorisierung von Sanierungsabschnitten im 
Rahmen des Lärmsanierungsprogrammes auf der Grundlage 
der Ergebnisdaten der Lärmkartierung nach ULR durch die 
DB Netz AG erstellt werden. Dafür werden durch das 
Eisenbahn-Bundesamt alle Strecken des Bundes kartiert und 
der Öffentlichkeit im Internet zur Verfügung gestellt. Damit 
kann jede einzelne Bürgerin und jeder einzelne Bürger die 
Erfolge aller aktiven Maßnahmen der Lärmsanierung über die 
Runden der Lärmkartierung hinweg transparent vergleichen. 
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