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Einleitung 

Im Rahmen der letzten Novellierung der DIN 4109 vor 

sieben Jahren wurden die Anforderungen für den 

Schallschutz gegen Außenlärm um den Schutz im 

Nachtzeitraum erweitert. In Kombination mit dem Entfall 

des sog. Schienenbonus als Abschlag bei der der 

Berechnung des Beurteilungspegels von Schienenverkehr 

deckte die praktischen Anwendung Schwachstellen auf. 

Hieraus ergab sich die Notwendigkeit, den aktuellen Stand 

zum Schallschutz gegen Außenlärm, insbesondere 

Anforderungen, Außenlärmbelastung, Nachweisführung, 

Schalldämmung von Außenbauteilen, vertieft zu überprüfen. 

In diesem Zuge wurde im Auftrag des Deutsches Institut für 

Bautechnik (DIBt), Berlin, ein Forschungsvorhaben 

durchgeführt, dessen Ergebnisse vorgestellt werden. 

Fassung der DIN 4109:2018-01 

In der aktuellen Fassung der DIN 4109:2018-01 wurden 

gegenüber der 2016er Ausgabe hinsichtlich des Außenlärms 

folgende wesentliche Änderungen vorgenommen: 

- Entfall der Tabelle 7 im Anforderungsteil DIN 4109-1 

und damit der stufenweisen Anforderungen in 5 dB-

Schritten in Abhängigkeit von Lärmpegelbereichen 

zugunsten einer linearen Berechnung der Anforderungen  

- Berücksichtigung eines spektral begründeten Abschlages 

bei Schienenlärm von pauschal 5 dB zur Ermittlung des 

Maßgeblichen Außenlärmpegels in DIN 4109-2 

Insbesondere der pauschale Abschlag von 5 dB beim 

Schienenlärm rief eine Welle der Entrüstung und 

Diskussionen hervor, da dieser Abschlag nicht hinreichend 

erläutert wurde. Das führte auch zur Notwendigkeit für ein 

Forschungsvorhaben. 

Korrektursummanden von Lärmarten 

Korrektursummanden sind erforderlich, da das bewertete 

Schalldämm-Maß R'w nicht der A-Schallpegeldifferenz 

zwischen Außen- und Innenpegel entspricht. Typischerweise 

sind Bauteile im unteren bauakustischen Frequenzbereich 

weniger schalldämmend als im oberen Frequenzbereich. 

Insofern werden Geräusche mit hohem tieffrequenten 

Pegelanteil weniger gut gedämmt.  

Solche Korrektursummanden sind in der VDI-Richtlinie 

2719 [2] oder der 24. BImSchV [3] z.B. in Abhängigkeit der 

vorliegenden Verkehrswege zu finden. Eine Kategorisierung 

bzw. eine Einbeziehung der Schalldämmspektren von 

Außenbauteilen erfolgte dabei nicht. 

Bislang wurden vor allem die heranzuziehenden 

Korrektursummanden von Lärmarten kontrovers diskutiert. 

Diese werden in den Regelwerken üblicherweise transparent 

und klar angegeben. Im Fall der DIN 4109 war in der 

Tabelle 8 aus dem Jahr 1989 bzw. ist in der aktuellen 

Fassung ein pauschaler Wert für alle Lärmarten von 5 dB zur 

Vereinfachung ohne gesonderte Deklaration im Term 

KRaumart enthalten, wie die Sichtung von alten 

Aufzeichnungen zur Normung zeigte.  

Durchführung des Forschungsvorhabens 

In einem ersten Schritt wurden qualitätsgesicherte 

Außenlärmspektren gesammelt. Hieraus wurden unter 

Einbeziehung üblicher Schalldämmspektren von 

Außenbauteilen spektral in Terzen die resultierenden 

Innenpegel berechnet. Die Differenz zwischen der 

Berechnung auf Grundlage von Einzahlangaben (A-Pegel 

und bewertetes Schalldämm-Maß) und der spektralen 

Berechnung ergab dann die individuellen 

Korrektursummanden. 

Straßenverkehr 

Die Auswertung der durchgeführten Messungen und 

Untersuchungen zeigt unter Berücksichtigung der 

angesetzten Schalldämmungsverläufe folgende Ergebnisse: 

• Gleichmäßig fließender Straßenverkehr führt zu 

einem mittleren Korrektursummanden von 0,6 dB ( = 1,4 

dB). Bei höheren Geschwindigkeiten werden die niedrigsten 

Werte erreicht, da hier anscheinend die höherfrequenten 

aerodynamischen Strömungsgeräusche an der Karosserie 

und Reifen-Fahrbahn-geräusche das Schallpegelspektrum 

dominieren. 

• Unregelmäßig fließender Verkehr bzw. Verkehr mit 

Beschleunigungsvorgängen führt zu einem mittleren 

Korrektursummanden von 3,1 dB (=1,6 dB). Bei 

Beschleunigungsvorgängen insbesondere in Kombination 

mit niedrigen Geschwindigkeiten, d.h. geringen 

aerodynamischen Geräuschanteilen, steigt der Anteil von 

tieffrequenten Geräuschen, offensichtlich Motorgeräuschen, 

an. 

• Straßendeckschicht: Ausnahme „Flüsterasphalt“ 

Wesentliche Unterschiede der spektralen Verläufe wurden 

für Straßendeckschichten mit offenporigen Asphaltbelägen 

beobachtet. Die Wirkung von offenporigen Asphaltbelägen 

(„Flüsterasphalt“) ist bei hohen Frequenzen höher als bei 

tiefen Frequenzen. Hieraus ergibt sich eine Verlagerung des 

relativen Frequenzspektrums hin zu tiefen Frequenzen. 

Offenporige Asphaltbeläge können aus diesem Grund einen 

Einfluss auf den Korrektursummanden nehmen. Die 

entsprechenden Auswirkungen auf den 

Korrektursummanden können anhand der Oktavspektren 

nach CNOSSOS-EU aus dem Vergleich der Angaben mit 

offenporigem Asphalt mit den Angaben für Asphaltbeton 

ermittelt werden. In der Regel ergibt sich eine Erhöhung der 
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Korrektursummanden, welche besonders deutlich bei 

Bauteilen mit tieffrequenten Schalldämmungseinbrüchen 

festzustellen ist.  

Schienenverkehr 

Die Auswertung der durchgeführten Messungen und 

Untersuchungen zeigt folgende Ergebnisse: 

• Personen- und Güterverkehr 

Die Korrektursummanden liegen im Mittel für Personen- 

und Güterverkehr auf der Grundlage der Schall 03-

Auswertung bei 0,7 dB ( = 0,8 dB). Die vorgelegten 

Messungen bestätigen im Wesentlichen diese Angabe. Eine 

Ausnahme bilden Straßenbahnen, siehe unten. Es wurden 

keine signifikanten Unterschiede der Korrektursummanden 

zwischen Personen- und Güterverkehr vorgefunden. 

• „Flüsterbremse“ 

Die schalltechnische optimale Bremsentechnologie 

(Verbundstoffbremse, Scheibenbremse) bei Güterverkehr, 

welche keine erhöhte Rauheit der Räder von 

Schienenfahrzeugen verursacht, verringert die auftretenden 

Schalldruckpegel in erheblicher Weise. Diese Technologie 

hat aber keine erkennbare Auswirkung auf das relative 

Schallpegelspektrum, wie aus der Auswertung der Spektren 

in Schall 03 hervorgeht. Durch die schalltechnisch 

optimierte Bremsentechnologie werden daher keine 

geänderten Korrektursummanden festgestellt. 

• Straßenbahnen 

Die Schallpegelspektren von Straßenbahnen in Berlin und 

München zeigen im Vergleich zu sonstigem 

Schienenverkehr einen erhöhten Pegelanteil im Bereich 

zwischen 100 Hz – 500 Hz auf, was zu höheren 

Korrektursummanden führt. Das ist vermutlich mit den 

allgemein langsameren Fahrgeschwindigkeiten bzw. 

erhöhtem bzw. unrunden Radverschleiß durch enge 

Kurvenradien und der damit verbundenen Schallabstrahlung 

zu erklären. Die Korrektursummanden betragen im 

Mittelwert 4,8 dB (=2,4 dB). Zu beachten ist, dass diese 

Messungen in der Regel in bebauten Umgebungen 

stattfanden, für die im Allgemeinen eine Anhebung der 

Pegel im Frequenzbereich unter ca. 1.000 Hz festgestellt 

wurde. 

Mittlere Außenlärmspektren 

Im weiteren Verlauf des Forschungsvorhabens wurden 

mittlere Außenlärmspektren für Außenlärmarten gebildet. 

Diese wurden mit einschlägigen Referenzspektren aus den 

einschlägigen Regelwerken verglichen. 

Nachfolgend sind diese mittleren Außenlärmspektren für die 

Verkehrslärmarten Straße/Schiene und deren 

Standardabweichung angegeben. In den Diagrammen sind 

zusätzlich die standardisierten Lärmspektren Nr. 1 „C“ und 

Nr. 2 „Ctr“ aus DIN EN ISO 717-1 [4] eingetragen. 

 

Abbildung 1: Relatives Pegelspektrum für gleichmäßig 

fließenden Straßenverkehr. 

 

Abbildung 2: Relatives Pegelspektrum für ungleichmäßig 

fließenden Straßenverkehr. 

 

Abbildung 3: Relatives Pegelspektrum für Schienenverkehr 

(ohne Straßenbahnen). 
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Abbildung 4: Relatives Pegelspektrum für Straßenbahnen. 

Der Vergleich mit den Referenzspektren lässt folgende 

Zuordnung für geeignet erscheinen: 

Außenlärmart Referenzspektrum gemäß 

DIN EN ISO 717-1 

Straßenverkehr 

gleichmäßig fließend 

C-Spektrum Nr. 1 

Straßenverkehr 

ungleichmäßig fließend 

Ctr-Spektrum Nr. 2  

Schienenverkehr  

(ohne Straßenbahnen) 

C-Spektrum Nr. 1 

Straßenbahnen Ctr-Spektrum Nr. 2 

Schlussfolgerung für das Forschungsvorhaben 

Die Detailauswertung und Gruppierung der 

Außenlärmspektren im Nachgang zu einem 

Expertenworkshop im 2. Halbjahr 2020 zeigte, dass es 

gelingt, die vorgefundenen Außenlärmspektren den 

Referenzspektren der Spektrum-Anpassungswerte C und Ctr 

zuzuordnen. Auf dieser Grundlage wurde ein 

Normvorschlag entwickelt.  

Statt einer Anforderungen R′w,ges unter Einbeziehung von 

festen Korrektursummanden für den Maßgeblichen 

Außenlärmpegel wird die Anforderung je nach Zuordnung 

der Außenlärmart stattdessen für die Größe R′w,ges + C bzw. 

R'w,ges + Ctr ermittelt. Das Außenbauteil legt durch seine 

normgemäße Kennzeichnung der schalldämmenden 

Eigenschaften den Korrekturwert gegenüber Außenlärm 

selbst fest. Für die Außenlärmarten wird lediglich zwischen 

zwei Kategorien unterschieden. 

Die Kennzeichnung der Spektrum-Anpassungswerte C und 

Ctr ist seit der 1997-Ausgabe der DIN EN ISO 717-1 [4] 

bereits seit 25 Jahren bei Prüfstands- und Baumessungen 

obligatorisch, weshalb von einer sehr guten Verfügbarkeit 

der zugehörigen Werte ausgegangen wird. 

Aktuell diskutierter Normungsvorschlag 

Die beabsichtigten, wesentlichen Änderungen gegenüber der 

aktuell gültigen Version DIN 4109:2018-1 können wie folgt 

stichpunktartig zusammengefasst werden: 

• Anforderung an das Außenbauteil unter Einbeziehung 

des Spektrumanpassungswertes C bzw. Ctr 

• Im Gegenzug wird vom Maßgeblichen Außenlärmpegel 

ein um 5 dB geringerer Wert abgezogen, um die 

Anforderung zu erhalten, z.B. bei Wohnungen 35 dB 

statt ursprünglich 30 dB. 

• Streichung des (umstrittenen) 5 dB Abschlag für 

Schienenverkehr in DIN 4109-2 

• Eindeutige Benennung der Anforderung im 

Nachzeitraum im Anforderungsteil der DIN 4109-1. 

Bislang wird der Nachtzeitraum indirekt durch einen 10 

dB Zuschlag auf den Maßgeblichen Außenlärmpegel 

abgebildet. 

• Streichung der Anwendbarkeit von Lärmpegelbereich, da 

diese einerseits durch zwischenzeitig zurückgezogene 

Berechnungsvorschriften ermittelt wurden und 

andererseits die Schutzbedürftigkeit im Nachtzeitraum 

nicht berücksichtigen. 

• Einbeziehung der aktuell gültigen 

Berechnungsvorschriften für Straßen- und 

Schienenverkehrslärm 

Folgende Regelung wird derzeit in DIN 4109-1 angestrebt. 

Dieser Regelung wird noch diskutiert und ist ausdrücklich 

als vorläufig zu betrachten: 

Die Anforderung an das bewertete Bau-Schalldämm-Maß 

mit dem entsprechenden Spektrum-Anpassungswert erf. (R′w 

+ C) bzw. erf. (R′w + Ctr) des gesamten Außenbauteils von 

schutzbedürftigen Räumen ergibt sich in Abhängigkeit des 

Maßgeblichen Außenlärmpegels, der Raumnutzung und der 

Art des Außenlärms.  

Außenlärmkategorie 1 («C»): 

Für Außenlärm durch Straßenverkehr außerhalb 

geschlossener Ortschaften, Autobahnen, Bundes-, Landes- 

oder Kreisstraßen oder sonstige Vorfahrtsstraßen innerhalb 

geschlossener Ortschaften ohne Knotenpunktkorrektur nach 

RLS 19 und Schienenverkehr (ohne Straßenbahnverkehr 

nach § 4 PbefG) beträgt die Anforderung:  

erf. (R′w + C)  

 

= La,T – 30 dB für Bettenräume in Krankenhäusern 

= La,T – 35 dB für Aufenthaltsräume in Wohnungen, 

Übernachtungsräume in Beherbergungs-

stätten, Unterrichtsräume und Ähnliches 

= La,T – 40 dB für Büroräume und Ähnliches 

= La,N – 25 dB für Räume mit Schlafnutzung  

Außenlärmkategorie 2 («Ctr»): 

Für Außenlärm durch Straßenverkehr auf allen anderen 

Straßen innerhalb geschlossener Ortschaften sowie Straßen 
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mit offenporigem Asphalt gemäß Tab. 4a aus RLS 19, 

Straßenbahnverkehr nach § 4 PbefG, Flugverkehr, 

Wasserverkehr, Gewerbe und bei Vorhandensein von 

Abschirmeinrichtungen und abschirmenden Bauwerken, z.B. 

Lärmschutzwände und –wälle, Gebäude etc., im 

Schallausbreitungsweg beträgt die Anforderung:  

erf. (R′w+ Ctr)  

 

= La,T – 30 dB für Bettenräume in Krankenhäusern 

= La,T – 35 dB für Aufenthaltsräume in Wohnungen, 

Übernachtungsräume in Beherbergungs-

stätten, Unterrichtsräume und Ähnliches 

= La,T – 40 dB für Büroräume und Ähnliches 

= La,N – 25 dB für Räume mit Schlafnutzung 

 

Dabei ist  

Maßgeblicher Außenlärmpegel gemäß DIN 4109-2, 5.4.5  

La,T  für den Tagzeitraum  

La,N  für den Nachtzeitraum  

C  Spektrum-Anpassungswert gemäß Spektrum Nr. 1 

nach DIN EN ISO 717-1  

Ctr  Spektrum-Anpassungswert gemäß Spektrum Nr. 2 

nach DIN EN ISO 717-1  

erf. (R′w + C)  Anforderung an das bewertete Bau-

Schalldämm-Maß des Außenbauteils unter Einbeziehung des 

Spektrum-Anpassungswertes C nach DIN EN ISO 717-1  

erf. (R′w+ Ctr)  Anforderung an das bewertete Bau-

Schalldämm-Maß des Außenbauteils unter Einbeziehung des 

Spektrum-Anpassungswertes Ctr nach DIN EN ISO 717-1  

Bei Überlagerung unterschiedlicher Lärmarten oder bei 

unterschiedlich orientierten Außenflächen eines Raumes 

erfolgt die Zuordnung der Anforderung an das Außenbauteil 

durch die Lärmart mit dem höchsten Beurteilungspegel. 

Sofern bei Überlagerung von Lärmarten oder die Lärmart 

nicht eindeutig einer der beiden Kategorien zugeordnet ist, 

muss die Anforderung nach Gleichung (12) bis Gleichung 

(17) erfüllt werden. 

In DIN 4109-2 wird bei der Ermittlung des Maßgeblichen 

Außenlärmpegel der Nachtzuschlag von 10 dB für Räume 

mit Schlafnutzung und der pauschale 5 dB Abschlag für 

Schienenverkehr abgeschafft. Des Weiteren werden die 

Berechnungsgleichungen so angepasst, dass die Größen Rw + 

C bzw. Rw + Ctr anwendbar sind. 

Pegelspitzen im Außenlärm 

Bislang können Pegelspitzen in besonderen Fällen von 

Straßen- und Schienenverkehr über Messungen und die 

Regelungen zur Modifizierung des Maßgeblichen 

Außenlärmpegels in DIN 4109-4 [1] berücksichtigt werden. 

Aktuell laufen Abstimmungen, wie und ob zukünftig 

Pegelspitzen in Außenlärmsituationen rechnerisch zu 

ermitteln und welche Anforderung mit diesen verbunden 

sind. 

Vergleich alte und neue Regelung 

Anhand von Praxisbeispielen können folgende prinzipiellen 

Auswirkungen im Vergleich zur bestehenden Regelung 

festgestellt werden: 

• Für gleichmäßig fließenden Straßenverkehr tritt eine 

moderate Reduzierung der Anforderungen an die 

Außenbauteile auf. Der bislang enthaltene pauschale 

Korrekturwert von 5 dB wird durch die Einbeziehung 

von C ersetzt, der häufig -1 dB bis -2 dB beträgt. Die 

Reduzierung der Anforderung beträgt somit ca. 3 dB bis 

4 dB. 

• Für ungleichmäßig fließenden Straßenverkehr innerorts, 

Straßenverkehr mit geräuschmindernden 

Straßendeckschichten und Schienenverkehr ohne 

Lärmschutzeinrichtungen erfolgt im Wesentlichen keine 

Änderung der Anforderungen bzw. 

Bauteilkonstruktionen auf. 

• Für Außenlärmsituationen mit dominierenden 

Straßenbahnen und Schienenverkehr mit 

Lärmschutzeinrichtungen wie z.B. Lärmschutzwänden 

tritt eine Erhöhung der Anforderungen an die 

Außenbauteile, d.h. in der Regel die Fenster, auf. 

Praxisbeispiele zeigen Erhöhung der Anforderungen der 

Fenster von 3 dB. 
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