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1. Zusammenfassung 

Die DB Netz AG plant bei km 3,270 der Bahnstrecke 3411 Ludwigshafen - Oggersheim in 
der Ortslage Oppau die Erneuerung der Bahnübergangssicherungsanlage 702 Oppau I. 
 
Aufgrund der damit verbundenen Aufweitung der Straße sowie der daraus resultierenden 
Verbreiterung des Bahnüberganges stellt das Vorhaben einen „erheblichen baulichen Ein-
griff“ nach der Verkehrslärmschutzverordnung - 16. BImSchV dar. Mittels einer Schallimmis-
sionsprognose war daher zu untersuchen, ob das Bauvorhaben auch zu einer „wesentlichen 
Änderung“ führt. 
 
Die Berechnung der Beurteilungspegel in der Umgebung des Bahnüberganges für den 
Prognose-Nullfall (baulicher Bestand) und den Prognose-Planfall (nach Umbau) hat erge-
ben, dass durch die Aufweitung der Fahrbahn der Straße Glockenloch die nach Verkehrs-
lärmschutzverordnung für eine wesentliche Änderung der Lärmsituation notwendigen Auslö-
sekriterien an mehreren Immissionsorten erfüllt sind. 
 
Die darauf durchgeführten schalltechnischen Variantenuntersuchungen aktiver Lärmschutz-
maßnahmen haben jedoch ergeben, dass die Kosten aktiver Lärmschutzmaßnahmen (hier 
Lärmschutzwände) außer Verhältnis zum Schutzzeck stehen. 
 
Für nachfolgende Gebäude besteht daher ein Anspruch auf Lärmschutz „dem Grunde nach“. 
 

bahnlinks bahnrechts 
 Glockenloch 5  Glockenloch 6  (1/2) 
 Glockenloch 7  Glockenloch 8 
 Im Zinkig 1  Glockenloch 9 
 Im Zinkig 3  Glockenloch 10 
 Im Zinkig 3A  Glockenloch 11 
 Im Zinkig 3B  Glockenloch 12 

 
Durch Ortsbegehung ist der tatsächlich vorhandene bauliche Schallschutz zu ermitteln und 
darauf aufbauend sind die ggf. notwendigen Maßnahmen dann nach der 24. BImSchV, der 
Verkehrswege-Schallschutzmaßnahmenverordnung zu berechnen. 
 

Der Bericht enthält 47 Seiten (inkl. 6 Anhänge). 
Dresden, den 11.04.2020 
cdf Schallschutz 

    
Dipl.-Ing. Dieter Friedemann   Dipl.-Ing. (FH) Rajko Berger 
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2. Aufgabenstellung und Situation 

Zur Erhöhung der Straßen- und Schienensicherheit ist die Erneuerung der Bahnübergangs-

sicherungsanlage 702 Oppau I in Oppau (km 3,270 der Strecke 3411 Ludwigshafen - Og-

gersheim) geplant. 

 

Dabei erfolgt auch die Aufweitung der Fahrbahn der Straße Glockenloch. Anhang 1.1 enthält 

eine Übersichtskarte und im Anhang 1.5 sind Planungsdetails dargestellt. 

 

Aufgrund der Aufweitung der Fahrbahn und der  damit verbundenen Verbreiterung des 

Bahnüberganges stellt das Vorhaben einen „erheblichen baulichen Eingriff“ nach der Ver-

kehrslärmschutzverordnung - 16. BImSchV [1] dar und ist entsprechend zu untersuchen. 

 

Zur Prüfung der schalltechnischen Auswirkungen des Bauvorhabens wird eine Schallimmis-

sionsprognose erstellt. In dieser werden die Beurteilungspegel in der Nachbarschaft für den 

Prognose-Nullfall (Lärmbelastung vor Umbau) und den P rognose-Planfall (Lärmbelastung 

nach Umbau) berechnet und nac h dem Beurteilungsverfahren der Verkehrslärmschutzver-

ordnung bewertet. 

 

Die Ausgangsdaten, die Vorgehensweise und die Ergebnisse der schalltechnischen Unter-

suchung werden nachfolgend dargestellt. 
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3. Schalltechnisches Berechnungs- und Bewertungsverfahren 

Für den Bau oder die wesentliche Änderung von Straßen- oder Schienenverkehrswegen gilt 

die Verkehrslärmschutzverordnung - 16. BImSchV [1]. Im § 1 der  Verordnung sind deren 

Anwendungsbereich und im § 2 di e Immissionsgrenzwerte zum Schutz der Nachbarschaft 

vor schädlichen Umwelteinwirkungen angegeben. 

 

3.1. Beurteilungsgrundlagen 

Nach § 1 (2) der 16. BImSchV ist eine Änderung der bestehenden Geräuschimmissionssitu-

ation wesentlich, wenn 
 
-  eine Straße um eine oder mehrere durchgehende Fahrstreifen ... oder ein Schienenweg um ein 

oder mehrere durchgehende Gleise baulich erweitert wird oder 
 
-  durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu ändernden Ver-

kehrsweg ausgehenden Verkehrslärms um mindestens 3 dB(A) oder auf mindestens 70 dB(A) am 
Tage oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhöht wird. 

 
- Eine Änderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu ändernden Ver-

kehrsweg ausgehenden Verkehrslärms von mindestens 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der 
Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff erhöht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten. 

 
 

Die Anwendung der Verkehrslärmschutzverordnung setzt immer einen substanziellen bauli-

chen Eingriff in den Schienenweg voraus. Beispiele dafür sind insbesondere: 

 
- deutliche horizontale und/oder vertikale Änderungen der Gleislage 

- Baumaßnahmen zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit des Verkehrsweges  

- der Neubau einer Eisenbahnüberführung (EÜ) oder eines Bahnüberganges (BÜ) 

- die Vergrößerung der lichten Weite einer Eisenbahnüberführung  

 
 

Demgegenüber sind nicht erhebliche bauliche Eingriffe: 

 
- der Einbau von Weichen 

- das Errichten oder Versetzen von Signalanlagen 

- der Bau von Lärmschutzwänden und Lärmschutzwällen 
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3.2. Immissionsgrenzwerte 

Nach § 2 ( 1) der Verkehrslärmschutzverordnung ist beim Bau oder der wesentlichen Ände-

rung sicherzustellen, dass die Beurteilungspegel die folgenden Immissionsgrenzwerte nicht 

überschreiten. 

Tab. 1  Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV  

Art der zu schützenden Nutzung 

Anlagen und Gebiete 

Immissionsgrenzwert 
Tag Nacht 

in dB(A) in dB(A) 

an Krankenhäusern, Schulen, Kurheimen 
und Altenheimen 

 
57 

 
47 

in reinen und allgemeinen Wohngebieten 
und Kleinsiedlungsgebieten 

 
59 

 
49 

in Kerngebieten, Dorfgebieten und Misch-
gebieten 

 
64 

 
54 

in Gewerbegebieten 
 

69 
 

59 

 
Die Einstufung der zu schützenden Nutzung ergibt sich nach § 2 (2) der 16. BImSchV aus 

den Festsetzungen in den B ebauungsplänen. Anlagen und G ebiete, für die keine Bebau-

ungspläne bzw. Festsetzungen bestehen, sind nach der Schutzbedürftigkeit zu beurteilen. 

 

Für Nutzungen, die nur am Tage erfolgen (z. B. Büro, Schule, Kindergarten), wird die Prü-

fung auf wesentliche Änderung ausschließlich für den Tagzeitraum durchgeführt. 

 

3.3. Berechnungsgrundlagen 

Die Schallimmissionsberechnungen erfolgen gemäß der aktuellen Verkehrslärmschutzver-

ordnung - 16. BImSchV [1]. 

 
Die genannte Verordnung enthält in ihrer Anlage 2 das Verfahren zur Berechnung der Beur-

teilungspegel - Schall 03.  
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Die Berechnung der Beurteilungspegel Lr für Schienenverkehrslärm erfolgt nach Verkehrs-

lärmschutzverordnung aus der Anzahl der Züge der jeweiligen Zugart sowie die den betrieb-

lichen Planungen zugrunde liegenden Geschwindigkeiten auf dem zu betrachtenden Stre-

ckenstück. Die Beurteilungspegel stellen Mittelungspegel für die Zeiträume Tag (6:00 - 22:00 

Uhr) und Nacht (22:00 - 6:00 Uhr) dar. 

 

Eingangsgrößen für die Berechnung sind insbesondere: 

 
- die Bebauung 
- die Lage des Verkehrsweges 
- der Schallleistungspegel des Verkehrsweges unter Berücksichtigung der 

- Zugzahlen nFz 
- Zugarten Fz mit entspr. Schallquellenarten (z.B. Rollgeräusche aufgrund  
 Bremsbauart, Aggregat- und Antriebsgeräusche, aerodynamische Geräusche) 
- Fahrgeschwindigkeiten  
- Fahrbahnart und Bahnübergänge 
- Fahrflächenzustand 
- Brücken 
- Auffälligkeiten von Geräuschen (z.B. Kurven) 

 

Nach der Verkehrslärmschutzverordnung wird der längenbezogene Schallleistungspegel 

LW’A,f,h,m,Fz  (im Oktavband f von 63 Hz bis 8 kHz, im Höhenbereich h, infolge einer Teilschall-

quelle m) für eine Fahrzeugeinheit der Fahrzeugkategorie Fz je Stunde nach folgender Glei-

chung berechnet: 
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mit: 
  

aA,h,m,Fz Gesamtpegel der längenbezogenen Schallleistung der Fahrzeugkategorie Fz bei  
v0 = 100 km/h auf Schwellengleis mit durchschnittlichem Fahrflächenzustand 

∆af,h,m,Fz Pegeldifferenz im Oktavband f der Fahrzeugkategorie 
nQ Anzahl der Schallquellen der Fahrzeugeinheit 
nQ,0 Bezugsanzahl der Schallquellen der Fahrzeugeinheit 
bf,h,m Geschwindigkeitsfaktor 
vFz Geschwindigkeit in km/h 
v0 Bezugsgeschwindigkeit, v0 = 100 km/h 
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Summe der Pegelkorrekturen für Fahrbahnart (c1) und Fahrfläche (c2) 
∑

k
kK
 

Summe der Pegelkorrekturen für Brücken KBr und Auffälligkeit von Geräuschen KL (z. B. 
Kurvenfahrgeräusch) 

 



Erneuerung der BÜSA Oppau I, km 3,270 (3411), Oppau - Betriebslärm cdf  
Bericht 19-4049 / 02                        Stand: 11.04.2020  Seite 8 
 
 

  

Aus der Anzahl der Fahrzeugeinheiten nFz pro Stunde wird der längenbezogene Schallleis-

tungspegel (auch als Emissionspegel LW‘ bezeichnet) berechnet: 

 

dBnL
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Die Schallimmission am Immissionsort wird als äquivalenter Dauerschallpegel LpAeq für den 

Zeitraum einer vollen Stunde errechnet. Er wird durch energetische Addition der Beiträge 

von allen Teilstücken ks und Ausbreitungswegen w gebildet: 
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LWA,f,h,ks Schallleistungspegel in der Mitte des Teilstückes ks, der die Emission aus dem Hö-

henbereich h angibt 
Dl,ks,w Richtwirkungsmaß für den Ausbreitungsweg w 
DΩks Raumwinkelmaß 
Af,h,ks,w Ausbreitungsdämpfungsmaß aus geometrischer Ausbreitung, Luftabsorption, Boden-

einfluss und Abschirmung durch Hindernisse 
 

Die Beurteilungspegel werden unter Berücksichtigung der Beurteilungszeit von tags 16 h 

und nachts 8 h aus den äquivalenten Dauerschallpegeln LpAeq gebildet.  

 

Gemäß dem 11. Gesetz zur Änderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes [6] darf der 

Schienenbonus ab dem  1. Januar 2015 f ür Schienenbahnen nicht mehr angewendet wer-

den, soweit zu diesem Zeitpunkt für den jeweiligen Abschnitt eines Vorhabens das Planfest-

stellungsverfahren noch nicht eröffnet ist und die Auslegung des Planes noch nicht öffentlich 

bekannt gemacht wurde. 

 

Daher kommt der Schienenbonus in der vorliegenden schalltechnischen Untersuchung nicht 

mehr zur Anwendung. 
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3.4. Prüfung auf Lärmschutzansprüche  

Nachfolgende Abbildung aus [5] verdeutlicht den sich aus der 16. BImSchV (vgl. Pkt. 3.1 

ergebenden Ablauf der Prüfung auf Lärmvorsorgeansprüche in schematischer Form.  

 

Abb. 1  Ablaufschema zur Prüfung auf Lärmvorsorgeansprüche nach der 16. BImSchV 

 

Eine „wesentliche Änderung“ der Lärmsituation setzt somit immer eine Pegelerhöhung vo-

raus, ausgelöst durch einen „erheblichen baulichen Eingriff“. 
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Bei der Prüfung, ob ein erheblicher baulicher Eingriff zu einer wesentlichen Änderung führt, 

sind die zu erwartenden Beurteilungspegel für den Zustand mit und ohne baulichen Eingriff 

jeweils unter Berücksichtig der Prognoseverkehrsmenge zu berechnen.  

 

Da der Einfluss einer allgemeinen Verkehrsentwicklung zu neutralisieren ist, erfolgt die Be-

rechnung der Beurteilungspegel für den Zustand mit Baumaßnahme (Prognose-Planfall) und 

ohne Baumaßnahme (Prognose-Nullfall) in der Regel mit identischen prognostizierten Ver-

kehrsdaten. 

 

Nach [5] gilt weiterhin: 

Für ganztägig genutzte Gebiete/bauliche Anlagen wie z. B. Wohngebäude, Hotels, Kranken-

häuser und S anatorien besteht Anspruch auf Einhaltung der Tag- und Nachtgrenzwerte, 

wenn in mindestens einem der beiden Beurteilungszeiträume (Tag / Nacht) eine wesentliche 

Änderung auftritt. Hingegen löst eine ausschließlich nachts auftretende wesentliche Ände-

rung für nur tagsüber genutzte Gebäude (z. B. Schule, Kindertagestätte oder Büro) keine 

Lärmschutzansprüche aus. Gleiches gilt für Außenwohnbereiche (Gärten, Terrassen, Balko-

ne usw.), da diese rechtlich nachts nicht dem dauerhaften Aufenthalt von Menschen dienen. 

Dies führt auf folgende Zuordnung: 

 

Tab. 2  Prüfung auf wesentliche Änderung und Lärmschutzansprüche nach [5] 
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3.5. Lärmschutzmaßnahmen 

Liegt aufgrund eines erheblichen baulichen Eingriffes eine wesentliche Änderung (der Lärm-

situation) vor und überschreiten gleichzeitig die berechneten Beurteilungspegel die Immissi-

onsgrenzwerte, so sind im Rahmen der Lärmvorsorge Lärmschutzmaßnahmen erforderlich. 

 
Dabei ist zu prüfen, durch welche aktiven Schallschutzmaßnahmen die Einhaltung der Im-

missionsgrenzwerte ermöglicht werden kann. Aktive Schallschutzmaßnahmen sind Maß-

nahmen an der Quelle, die die Schallemission des Verkehrsweges mindern können. 

 
Aktive Schallschutzmaßnahmen sind zum Beispiel: 
 

- die Errichtung von Lärmschutzwänden und/oder Lärmschutzwällen 

- der Bau von Tunneln 

- der Einbau von Schienenstegdämpfern und/oder Schienenstegabsorbern 

- das besonders überwachte Gleis (büG) 

 
Erst wenn nach § 41 (2) Bundes-Immissionsschutzgesetz die Kosten für aktive Schall-

schutzmaßnahmen außer Verhältnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen, können 

nach § 42 (2) BImSchG für Schallschutzmaßnahmen an den baulichen Anlagen Ent-

schädigungen geleistet werden. Diese passiven Maßnahmen sind Schallschutzmaßnahmen 

am Immissionsort. Dabei ist durch Schallschutz an der  Fassade das Eindringen des Ver-

kehrslärms in die schutzbedürftigen Räume zu verhindern. Dies wird im Allgemeinen durch 

Fenster erhöhter Schalldämmung und ggf. den Einbau von fensterunabhängigen Lüftungs-

einrichtungen (s. g. Schalldämmlüftern) erreicht. 

 
3.6. Kosten-Nutzen-Analyse 

Für die Kosten-Nutzen-Analyse werden die durch die aktiven Lärmschutzmaßnahmen (z. B. 

LSW, büG) verursachten Kosten dem erreichten Lärmschutz gegenübergestellt. 

 
Für die qualitative Bewertung des Lärmschutzes werden im Gutachten gemäß dem „Umwelt-

leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung...“ des Eisen-

bahn-Bundesamtes [5] sogenannte Schutzfälle definiert. Ein Schutzfall ist dabei eine Nut-

zungseinheit (Wohn- bzw. Büroeinheit), bei der sowohl eine wesentliche Änderung (der 

Lärmsituation) als auch eine Immissionsgrenzwertüberschreitung vorliegen. Dabei liegen 

zwei Schutzfälle vor, wenn die Immissionsgrenzwerte am Tage und in der Nacht überschrit-

ten sind. Wird der Immissionsgrenzwert nur am Tag oder in der Nacht überschritten, liegt ein 

Schutzfall vor. 
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Grundlage der Abwägung, welche Lärmschutzmaßnahme den „gerade noch verhältnismäßi-

gen Aufwand“ darstellt, ist nach [5] das Verhältnis der Kosten der Lärmschutzmaßnahmen 

zur Anzahl insgesamt gelöster Schutzfälle.  

 
In Einzelfällen, in denen die Kosten der Schutzmaßnahmen außer Verhältnis zum Schutz-

zweck stehen, darf auch ganz auf aktive Lärmschutzmaßnahmen verzichtet werden. 

 
Nach [5] ist in der Regel eine Unverhältnismäßigkeit der Kosten gegeben, wenn die Kosten 

der (aktiven) Lärmschutzmaßnahme den V erkehrswert der zu schützenden Nutzung über-

steigen. Jedoch besteht auch bei Unterschreitung des Verkehrswertes nicht automatisch 

eine Verpflichtung zur Durchführung der Lärmschutzmaßnahme, da t rotz der durch die 

Baumaßnahme verursachten Lärmsteigerung kein völliger Wertverlust des Objektes eintritt. 

 
Für die Lärmschutzmaßnahmen wird von folgenden Kosten ausgegangen: 

 
Lärmschutzwände: 
Die Kosten der Lärmschutzwände setzen sich aus den Herstellungskosten (den sogenann-

ten Investitionskosten) sowie den Kosten für die Unterhaltung (kapitalisierte Kosten) zu-

sammen. 

 

Kostenbasis ist der aktuellen Kostenkennwertekatalog der DB Netz [7] sowie die daraus ab-

geleiteten kapitalisierten Kosten [8]. Danach betragen die Kosten für Lärmschutzwände: 

 

Wandhöhe 
in m 

Herstellungs-
koten 

in T€ je lfd. m 

Gesamt-
Kosten 

in T€ je lfd. m 

1 1,20 1,92 
2 1,38 2,20 
3 1,70 2,71 
4 2,02 3,23 
5 2,66 4,24 
6 2,97 4,73 
7 3,61 5,74 
8 4,24 6,75 
9 4,88 7,76 
10 5,51 8,77 
15 8,68 10,79 
20 11,86 13,82 
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Für Wandhöhen zwischen 1 und 6 m  sind die Kosten im Kostenkennwertekatalog direkt an-

gegeben, darüber hinaus wurden die Kosten interpoliert. 

 
„besonders überwachtes Gleis“ (büG), Schienenstegdämpfer: 
Das „besonders überwachte Gleis“ (büG) ist eine Schienenpflegemaßnahme, die darauf 

abzielt, einen besonders glatten Fahrflächenzustand und damit niedrigere Geräuschpegel zu 

erreichen. Die Geräuschpegelminderung des „büG“ beträgt ca. 2 - 3 dB. 

 
Schienenstegdämpfer werden am Gleis montiert und v ermindern damit insbesondere die 

Schallabstrahlung der Schiene. Ihre geräuschmindernde Wirkung ist mit ca. 2 dB  auf das 

Gesamtgeräusch allerdings sehr gering. 
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4. Ausgangsdaten und Rechenmodellbildung 

Vom Auftraggeber wurden als Grundlage der Berechnungen folgende Unterlagen bzw. In-

formationen übergeben: 

 
- Beschreibung der geplanten Baumaßnahme 

- Bauablaufplan 

- Lage- und IVL-Pläne 

 

Das Höhenmodell zur Schallausbreitungsrechnung wurde aus den Geo-Daten des Internet-

portals MapQuest [12] erstellt. 

 

Die Digitalisierung der Gebäude erfolgte aus den vom Auftraggeber zur Verfügung gestellten 

Lageplänen (IVL-Pläne) sowie dem Internetauftritt OpenStreetMap [13]. Die Höhe der maß-

geblichen Gebäude wurde auf der Grundlage einer durch unser Büro durchgeführten Orts-

begehung und Auszählen der Etagenanzahl modelliert. 

 

Als Immissionsorte wurden insbesondere die zum Baubereich nächstgelegenen Hauptge-

bäude festgelegt. Die Lage der Immissionsorte ist in einem Lageplan des Rechenmodells im 

Anhang 1.2 dargestellt. 

 

Die Einstufung der Immissionsempfindlichkeit der umliegenden Bebauung erfolgte nach 

Auskunft der Abteilung für Stadtplanung Ludwigshafen und dem Flächennutzungsplan (sie-

he Anhang 1.3). 

 

Danach wird die an den B ahnübergang angrenzende Bebauung als Allgemeines Wohnge-

biet (WA, IGW 59/49) eingestuft. 

 

Die Gebietsnutzungen sind auch im Lageplan im Anhang 1.4 eingetragen. 

 

Das Gleismodell wurde auf Basis der IVL-Pläne generiert. 

 

Das für Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall vom Auftraggeber angegebene Verkehrs-

mengengerüst zum Prognosezeitpunkt 2030 [11] ist in nachfolgender Tabelle zusammen-

fassend enthalten: 
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Tab. 3  Verkehrsmengengerüst Prognose 2030 

Zug-Kategorie 
Anzahl Züge 

Geschwindigkeit (max.) tags nachts 

Strecke 3411 Abschnitt Ludwigshafen Oggersheim Nord bis Ludwigsheim BASF 

GZ-V 5 8 40 km/h 
GZ-E 45 22 40 km/h 
Summe 50 30  

 

 

Die sich aus der Verkehrsbelegung ergebenden Emissionspegel sind detailliert im Anhang 2 

dargestellt. Gemäß Schienenlärmschutzgesetz [10] wird für den Prognosehorizont 2030 von 

100 % Verbundstoff-Bremsanteil bei den Güterzügen ausgegangen. 

 

Da im Untersuchungsbereich keine Personenbahnhöfe und H altepunkte vorhanden sind, 

wird die Streckengeschwindigkeit von 40 km/h angesetzt (Anmerkung: anderenfalls müssten 

nach Schall 03 zur Berücksichtigung z. B. des Türenschlagens mindestens 70 km/h ange-

setzt werden). 

 

Für die vorliegende Erneuerung des Bahnüberganges ist keine Anhebung der gegenwärti-

gen Streckengeschwindigkeit vorgesehen. Ebenso erfolgen keine relevanten Gleislageände-

rungen. Im Rahmen der Erneuerung der BÜSA und der Aufweitung der Fahrbahn wird der 

Bahnübergang jedoch um ca. 2 m verbreitert. 

 

Neben den Streckenverkehrsemissionen wird für den Bahnübergang gemäß Verkehrslärm-

schutzverordnung die Pegelkorrektur c1 (Zuschlag Bahnübergang) berücksichtigt. Richtli-

nienkonform erfolgte der Zuschlag für ein Schienenteilstück, das der 2-fachen Straßenbreite 

entspricht. 

 

In der vorliegenden Berechnung wird die Verkehrsbelastung durchgehend für die gesamte 

Strecke angesetzt.  
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5. Berechnung und Beurteilung  

Die Schallausbreitungsrechnungen wurden mit dem Programm SoundPLAN, Version 8.2 der 

Braunstein & Berndt GmbH durchgeführt. Die entsprechenden Rechenvorschriften der Ver-

kehrslärmschutzrichtlinie [1] sind vollständig und nor menkonform implementiert (Konformi-

tätserklärung siehe Anhang 6). 

 

Die Ergebnisse der nach Verkehrslärmschutzrichtlinie für Prognose-Nullfall und P rognose- 

Planfall durchgeführten Einzelpunktuntersuchungen (zur besseren Übersicht getrennt nach 

Anhang 3.1 bahnlinks und Anhang 3.2 bahnrechts) sind im Anhang 3 dargestellt. Dabei ent-

halten die Tabellen die für Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall ermittelten Beurteilungs-

pegel einschließlich Prüfung auf wesentliche Änderung und der  Anspruchsvoraussetzung 

auf Lärmschutz. 

 

Die schalltechnischen Untersuchungen haben er geben, dass durch die Aufweitung der 

Fahrbahn der Straße Glockenloch die nach Verkehrslärmschutzverordnung für eine wesent-

liche Änderung der Lärmsituation notwendigen Auslösekriterien an mehreren Immissionsor-

ten erfüllt sind. 

 

Die prognostizierten Geräuschpegelerhöhungen durch die Aufweitung der Straße bewegen 

sich zwischen 0,1 und 1,6 dB, was die Voraussetzung für eine wesentliche Änderung allein 

noch nicht erfüllt. Jedoch werden an mehreren Immissionsorten bei einer Pegelerhöhung 

Beurteilungspegel von 70 / 60 dB(A) erreicht oder überschritten. 

 

Damit führt das Bauvorhaben insgesamt zu einer wesentlichen Änderung der Lärmsituation 

im Sinne der Verkehrslärmschutzverordnung und damit zu Ansprüchen auf Lärmschutz. Es 

sind somit Maßnahmen zum Lärmschutz erforderlich. Die Lage der betroffenen Gebäude ist 

im Anhang 3.3 dargestellt. 

 

Die Ermittlung und Bewertung ggf. durchzuführender aktiver Lärmschutzmaßnahmen erfolgt 

nach dem „Umweltleitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmi-

gung...“ des Eisenbahn-Bundesamtes [5]. Für die qualitative Bewertung des Lärmschutzes 

werden dazu sogenannte Schutzfälle definiert. 

 

Ein Schutzfall ist dabei eine Nutzungseinheit (Wohn- bzw. Büroeinheit), bei der sowohl eine 

wesentliche Änderung (der Lärmsituation) als auch eine Immissionsgrenzwertüberschreitung 
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vorliegt. Dabei liegen 2 Schutzfälle vor, wenn die Immissionsgrenzwerte am Tage und in der 

Nacht überschritten sind, andernfalls nur je ein Schutzfall. 

 

Grundlage der Abwägung, welche Lärmschutzmaßnahme den „gerade noch verhältnismäßi-

gen Aufwand“ darstellt, ist nach [5] das Verhältnis der Kosten der Lärmschutzmaßnahmen 

zur Anzahl insgesamt gelöster Schutzfälle. 

 

In Einzelfällen, in denen die Kosten der Schutzmaßnahmen außer Verhältnis zum Schutz-

zweck stehen, darf auch ganz auf aktive Lärmschutzmaßnahmen verzichtet werden. 

 

Nach [5] ist in der Regel eine Unverhältnismäßigkeit der Kosten gegeben, wenn die Kosten 

der (aktiven) Lärmschutzmaßnahme den V erkehrswert der zu schützenden Nutzung über-

steigen. Jedoch besteht auch bei Unterschreitung des Verkehrswertes nicht automatisch 

eine Verpflichtung zur Durchführung der Lärmschutzmaßnahme, da t rotz der durch die 

Baumaßnahme verursachten Lärmsteigerung kein völliger Wertverlust des Objektes eintritt. 

 

Zur Untersuchung, durch welche aktiven Lärmschutzmaßnahmen (Lärmschutzwände) eine 

Einhaltung der Immissionsgrenzwerte möglich wird, wurden Variantenrechnungen von 

Lärmschutzwänden durchgeführt, deren Ergebnisse im Anhang 4 (Immissionsorte bahnlinks) 

bzw. Anhang 5 (Immissionsorte bahnrechts) dargestellt sind. Die Unterteilung in die Schutz-

abschnitte bahnlinks und bahnrechts erfolgt dabei insbesondere aufgrund der besseren 

Übersicht.  

 

In den Variantenuntersuchungen wurden zu den bes tehenden Wänden Lärmschutzwände 

bahnlinks (ca. 70 m Länge, südwestlich des Bahnüberganges) und bahnr echts (ca. 105 m 

Länge, nordöstlich des Bahnüberganges) in verschiedenen Höhenabstufungen zwischen 6 

und 2 m untersucht. Dabei wurden die Bestandswände im Bereich im Rahmen der Varian-

tenrechnung in der Höhe ebenfalls angepasst (siehe Lagepläne im Anhang 4.1 bzw. im An-

hang 5.1).  

 

Auf eine detaillierte Berechnung einer „Vollschutz“-Variante wurde verzichtet, da ein Voll-

schutz mit Lärmschutzwandkonstruktionen aufgrund der für den Bahnübergang notwendigen 

Lücke nicht möglich ist. „Vollschutz“ würde die Schließung des Bahnüberganges erfordern.  

Zudem wäre wegen der für die Immissionsorte mit nächtlichen Beurteilungspegeln von über 

70 dB(A) notwendigen Pegelminderung von über 20 dB  eine Einhausung/Tunnel erforder-

lich.  
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Auch auf die Berechnung  von Lärmschutzwänden mit mehr als 6 m Höhe wurde verzichtet, 

da höhere Schallschutzwände nicht mehr der Regelbauart entsprechen und ein Vollschutz 

ohnehin nicht erreicht werden kann. 

 

Die im Anhang 4.2 (für bahnlinks) bzw. im Anhang 5.2 (für bahnrechts) enthaltenen Berech-

nungen zeigen, dass sich die hohen Geräuschpegel am Tage überwiegend selbst mit einer 

6 m hohen Lärmschutzwand nicht bis auf eine Grenzwerteinhaltung reduzieren lassen. 

 

Für den Nachtzeitraum werden überhaupt keine Grenzwerteinhaltungen erreicht. 

Die im Anhang 4.3 bzw. Anhang 5.3 ausgewiesenen Kosten je gelöster Schutzfall betragen 

aufgrund der geringen Anzahl gelöster Schutzfälle minimal zwischen ca. 280 T€ (bahnlinks) 

und ca. 58 T€ (bahnrechts). 

 

Auch ist die Minderungswirkung der Lärmschutzwände wegen des offen zu haltenden Bahn-

überganges mit maximal ca. 1,0 - 1,5 dB sehr gering. 

 

Die Gesamtkosten der Lärmschutzwände bzw. die Kosten je gelöster Schutzfall werden un-

ter Berücksichtigung der geringen Lärmschutzwirkung insgesamt als nicht angemessen ein-

geschätzt. Sie stehen außer Verhältnis zum Schutzzweck, sodass dafür keine Empfehlung 

gegeben werden kann.  

 

Auch der Einsatz weiterführender aktiver Maßnahmen wie der Einbau von Schienensteg-

dämpfern und/oder das besonders überwachte Gleis (büG) bringen keine wesentlichen Ver-

besserungen bezüglich des Schallschutzes. 

 

So ist die für Schienenstegdämpfer ausgewiesene Pegelminderung von ca. 2 dB zu gering, 

um signifikant mehr Schutzfälle zu lösen. Zudem ist deren Einsatz im Bahnübergangsbe-

reich technisch nicht möglich. 

 

Auch das „büG“ - das besonders überwachte Gleis - ist hier nicht einsetzbar, da es zur Wirk-

samkeitskontrolle einer Mindeststreckengeschwindigkeit von 80 km/h bedarf und zudem der 

Bahnübergang schnell zu einer Wiederaufrauhung der Gleise führen würde. 
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Es wird daher zusammenfassend empfohlen, die Lärmschutzansprüche nachfolgender Ge-

bäude ausschließlich mit passiven Maßnahmen zu befriedigen. 

 

bahnlinks bahnrechts 
 Glockenloch 5  Glockenloch 6  (1/2) 
 Glockenloch 7  Glockenloch 8 
 Im Zinkig 1  Glockenloch 9 
 Im Zinkig 3  Glockenloch 10 
 Im Zinkig 3A  Glockenloch 11 
 Im Zinkig 3B  Glockenloch 12 

 

Die Lärmschutzansprüche bestehen „dem Grunde“ nach, durch Ortsbegehung ist der tat-

sächlich vorhandene bauliche Schallschutz zu ermitteln. 

Die ggf. notwendigen Maßnahmen sind dann nach der 24. BImSchV, der Verkehrswege-

Schallschutzmaßnahmenverordnung [4] zu berechnen. Grundlage dafür sind die in den Ta-

bellen im Anhang 3.1 (bahnlinks) und Anhang 3.2 (bahnrechts) ausgewiesenen Ansprüche 

und Beurteilungspegel. 

 

Die dargestellten Beurteilungspegel können für die Ermittlung der Schallschutzmaßnahmen 

unmittelbar genutzt werden, da die Schallschutzberechnung mit durchgehender Streckenbe-

legung erfolgte. 
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6.2. Abkürzungsverzeichnis 

AVV Baulärm Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baulärm 
ATWS Automatic Track Warning System 
BauNVO Baunutzungsverordnung 
BGBl. Bundesgesetzblatt 
BImSchG Bundesimmissionsschutzgesetz 
BImSchV  Bundesimmissionsschutzverordnung 
BLS Baulärmsituation 
BÜ Bahnübergang 
BÜSA Bahnübergangsicherungsanlage 
bzw. beziehungsweise 
ca. circa 
dB Dezibel 
EÜ Eisenbahnüberführung 
gewerbl. gewerblich 
GE Gewerbegebiet 
GLK Gebäudelärmkarte 
GZ Güterzug 
inkl. inklusive 
IO Immissionsort 
IRW Immissionsrichtwert 
IVL  Ingenieur-Vermessung-Lageplan 
LST Leit- und Sicherungstechnik 
LSW Lärmschutzwand 
MI Mischgebiet 
OL Oberleitung 
Pkt. Punkt 
RLK Rasterlärmkarte 
RV Regionalverkehr 
UiG Unternehmensinterne Genehmigung 
WA Allgemeines Wohngebiet 
WAT Allgemeines Wohngebiet - Tagbewertung 
z. B. zum Beispiel 
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7. Anhänge 
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Anhang 1 Lagepläne 
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Anhang 1.1 Lageplan des Bauvorhabens 
 

 
Bildquelle: OpenStreetMap 

Baubereich 

N 
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Anhang 1.2 Lage des Rechenmodells 
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Anhang 1.3 Flächennutzungsplan Stadt Ludwigshafen am Rhein 
 

Auszug Flächennutzungsplan (1999) 

 
Bildquelle: Stadt Ludwigshafen am Rhein 

Baubereich 

N 
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Anhang 1.4 Lageplan der Immissionsempfindlichkeit 
 

45

9

43

10

39

41

11

4

33

35

15

9

11
13

26

20
31

24

17

22

24A

7

3B
3A

3C

35

9A

25A

6

10

11

14

25

29

13

27

18

4

18A

9
13A

12

25B

1

8

1

8

23

1A

16

16A

18NG

18B

10

16

14

6

7
5

12

27
29

23
25

19
21

15
17

1412

3

19
19A
19B

21

6
8

5

BÜ km 3,270

Oppau

Legende
Flächenquelle

Hauptgebäude

Nebengebäude

Allgemeine Wohngebiete

Lageplan der
Immissionsempfindlichkeit

Maßstab 1:3500
0 40 80 120 160 200

m
 



Erneuerung der BÜSA Oppau I, km 3,270 (3411), Oppau - Betriebslärm cdf  
Bericht 19-4049 / 02                        Stand: 11.04.2020  Seite 28 
 
 

  

Anhang 1.5 Planungsdetails 
 

Kreuzungsplan BÜ 702 Oppau I 
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Anhang 2 Verkehrsbelegung und Emissionsdaten 
 

Verkehrsbelegung Zugzahlenprognose 2030 (Stand KW33/2019) 
Strecke 3411
Abschnitt Ludwigsghafen Oggesrheim Nord bis Ludwigsheim BASF
Bereich BÜ Oppau
von_km 2,8 bis_km 3,8

Prognose 2030 Daten nach Schall03 gültig ab 01/2015
Zugart- Anzahl Anzahl v_max Fahrzeugkategorien gem Schall03 im Zugverband

Traktion Tag Nacht km/h
Fahrzeug
kategorie Anzahl

Fahrzeug
kategorie Anzahl

Fahrzeug
kategorie Anzahl

Fahrzeug
kategorie Anzahl

GZ-V 5 8 40 8-A6 1 10-Z5 30 10-Z18 8
GZ-E 45 22 40 7-Z5_A4 1 10-Z5 30 10-Z18 8

50 30 Summe beider Richtungen

Erläuterungen und Legende

1. v_max abgeglichen mit VzG 2018
    Bei Streckenneu- und Ausbauprojekten  wird die jeweilige Fahrzeughöchstgeschwindigkeit angegeben. Der Abgleich mit den zulässigen 
    Streckenhöchstgeschwindigkeiten erfolgt durch die Projektleitung.

2.  Auf die in der  Prognose 2030 ermittelten SGV -Zugzahlen hat das BMVI eine Grundlast aufgeschlagen, 
     mit der Lokfahrten, Mess-, Baustellen-, Schadwagen usw. abgebildet werden.

3. Die Bezeichnung der Fahrzeugkategorie setzt sich wie folgt zusammen:
    Nr. der Fz-Kategorie -Variante bzw.  -Zeilennummer in Tabelle Beiblatt 1 _Achszahl (bei Tfz, E- und V-Triebzügen-außer bei HGV)

4. Für Brücken, schienengleiche BÜ und enge Gleisradien sind ggf. die entsprechenden Zuschläge zu berücksichtigen.

      
      
        

  
  

     
    

     
  
    

     
   

 
Per E-Mail am 11.12.2019 durch die DB Netz AG Karlsruhe übergeben 

 

Zugdefinition Soundplan (Zugsetup) 

 
 

Emissionsangaben Soundplan (Nullfall = Planfall) 
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Anhang 3 Tabelle der Beurteilungspegel 
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Anhang 3.1 Beurteilungspegel Nullfall/Planfall - links der Bahn 
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Anhang 3.2 Beurteilungspegel Nullfall/Planfall - rechts der Bahn 
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Anhang 3.3 Gebäude mit Lärmschutzanspruch 
 

 

LSW Bestand 
h = 3 m 

 

LSW Bestand 
h = 3 m 
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Anhang 4 Variantenrechnung aktiver Lärmschutz - links der Bahn 
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Anhang 4.1 Rechenmodell Variantenrechnung - links der Bahn 
 

 

LSW Bestand 

LSW neu 2 - 6 m 

LSW  
Bestand 3 m 
neu 4 - 6 m 
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Anhang 4.2 Ergebnistabelle Variantenrechnung - links der Bahn 
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Anhang 4.3 Kosten-Nutzen-Analyse - links der Bahn 
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Anhang 5 Variantenrechnung aktiver Lärmschutz - rechts d. Bahn 
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Anhang 5.1 Rechenmodell Variantenrechnung - rechts der Bahn 
 

 

LSW Bestand 

LSW neu 2 - 6 m 

LSW  
Bestand 3 m 
neu 4 - 6 m 
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Anhang 5.2 Ergebnistabelle Variantenrechnung - rechts der Bahn 
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Anhang 5.3 Kosten-Nutzen-Analyse - rechts der Bahn 
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Anhang 6 Konformitätserklärung der Software 
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