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07.02 Straßenverkehrslärm 
07.04 Schienenverkehrslärm  
(Ausgabe 2005) 

Problemstellung 
Der vorliegende Text erläutert aufgrund der engen inhaltlichen Bezüge die beiden Karten 07.02 
Straßenverkehrslärm und 07.04 Schienenverkehrslärm.  

Die vorliegenden Karten stellen eine Aktualisierung des Datenstandes 1993/1994 (vgl. Karten 07.02 
und 07.04 Ausgabe 1997 dar und enthalten über die Darstellung der Lärmbelastung durch PKW, 
LKW, Busse und Straßenbahnen hinaus nunmehr in einer eigenen Darstellung auch die von S- und 
Fernbahn sowie der U-Bahn in oberirdischer Streckenführung ausgehenden Lärmimmissionen.  

Lärm ist, gerade in einer Großstadt wie Berlin, zu einem ständigen Bestandteil unseres Lebens 
geworden. Die unterschiedlichen Nutzungen in einer Stadt auf engem Raum wie Wohnen, Arbeiten 
und Verkehr führen nahezu zwangsläufig zu Konflikten über die Zumutbarkeit bzw. Unzumutbarkeit 
von Lärm. Der Verkehr und hierbei insbesondere der Kraftfahrzeugverkehr stellt dabei den 
Hauptverursacher dar. 

In den letzten Jahren hat sich daher die Erkenntnis immer mehr durchgesetzt, dass Lärm eine 
ernstzunehmende Umweltbelastung ist. Durch den Lärm kann es direkt und indirekt zu Wirkungen auf 
das Wohlbefinden und auch auf die Gesundheit des Einzelnen kommen. Erkenntnisse der 
Lärmwirkungsforschung weisen darauf hin, dass bei Beurteilungspegeln zwischen 55 und 60 dB(A) 
tags die Lästigkeit des Verkehrslärms ansteigt, über 60 bis 65 dB(A) erkennbar zunimmt und ab 65 
dB(A) vermutlich Gesundheitsrisiken beginnen, die ab 70 dB(A) tags signifikant belegt sind. Als 
Ursache für gesundheitsschädigende Auswirkungen sehen die Lärmwirkungsforscher des 
Umweltbundesamtes im Wesentlichen die nächtlichen Lärmbelastungen über 55 dB(A) an, weil 
Schlafstörungen in besonderem Maße zu Belastungen des Herz-Kreislauf-Systems führen (vgl. Ising 
et al, 1997).  

Wie entsteht Lärm 
Physikalisch gesehen entsteht Schall durch schwingende Körper, d. h. durch Druckschwankungen 
innerhalb von elastischen Medien (Gase, Flüssigkeiten, feste Körper). Die Anregung von 
Druckschwankungen kann durch Schlag, Reibung oder strömende Gase (Prinzip aller 
Musikinstrumente) ausgelöst werden. Die entstandenen Druckschwankungen breiten sich im 
Umgebungsmedium Luft mit hoher Geschwindigkeit (330 m/s) aus und können bei ausreichender 
Intensität vom Ohr wahrgenommen werden, wenn die Zahl der Schwingungen pro Sekunde 
(gemessen in Hertz [Hz]) mehr als 16 und weniger als 20.000 beträgt.  

Der vom menschlichen Ohr wahrnehmbare Bereich der Druckschwankungen in der Luft 
(Schwingungsamplitude oder Lautstärke) liegt zwischen 20 µPa (Hörschwelle) und 200.000.000 µPa 
(Schmerzgrenze). Mikropascal (µPa) ist die Maßeinheit für den Druck.  
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Abb. 1: Schallpegel bestimmter Lärmquellen und ihre möglichen Wirkungen 

Zur Vermeidung des Umgang mit derartig großen Zahlen wurde ein logarithmischer Maßstab 
eingeführt, die sog. Dezibel (dB) - Skala. Dabei entsprechen 20 µPa, also der Hörschwelle, 0 dB und 
200.000.000 µPa (Schmerzgrenze) 140 dB. Die Dezibelskala, die den "Schalldruckpegel" beschreibt, 
ist damit keine absolute Maßeinheit, wie z. B. das Gramm oder das Meter, sondern sie gibt nur das 
Verhältnis zur Hörschwelle wieder, d. h. sie sagt aus, um wieviel ein bestimmtes Geräusch die 
Hörschwelle übersteigt. 

Geräusche bestehen in der Regel aus einem Gemisch von hohen, mittleren und tiefen 
Frequenzanteilen. Das menschliche Ohr nimmt diese Frequenzanteile mit einer unterschiedlichen 
Empfindlichkeit wahr. Um diese Eigenschaften des Ohres nachzubilden, sind Messgeräte mit 
Bewertungsfiltern ausgestattet. Das Bewertungsfilter "A" zeigt für die üblichen Umweltgeräusche die 
beste Übereinstimmung zwischen Ohr und Messgerät. Die korrigierten Schalldruckpegel werden 
deshalb in "dB(A)" angegeben. 

In unserer Umwelt vorhandene Geräusche, z. B. auch der Verkehrslärm, sind selten gleichförmig, 
sondern schwanken sowohl kurzzeitig als auch in ihrem Tages- und Wochengang (vgl. Karte 
Verkehrsmengen 07.01 Ausgabe 2001). Zur Beurteilung und zum Vergleich von Geräuschen benutzt 
man deshalb zweckmäßigerweise einen "Einzahlwert", der als Mittelwert des 
Schalldruckpegelverlaufes gebildet wird. 

Mit anderen Worten: ein innerhalb eines bestimmten Zeitabschnittes schwankendes Geräusch wird 
durch ein Dauergeräusch mit konstantem Pegel und gleicher Energie ersetzt. Der "Mittelungspegel" 
wird deshalb auch als (energie-) "äquivalenter Dauerschallpegel" bezeichnet. Der Mittelungspegel 
ist also nicht als arithmetisches Mittel zu verstehen, sondern entspricht physikalisch gesehen dem 
energetischen Mittel. Bei diesem Verfahren werden Lärmspitzen besonders berücksichtigt. 

Für Rechenoperationen mit Schalldruckpegeln gelten die Logarithmengesetze. So erhöht z. B. die 
Verdoppelung einer Zahl gleichlauter Schallquellen (Fahrzeuge) den Schalldruckpegel um 3 dB 
(entspricht 10·log 2); eine Verdreifachung um 5 dB (entspricht 10·log 3), eine Verzehnfachung um 10 
dB (10·log 10). Ein Geräusch mit einem um 10 dB(A) höheren Pegel wird etwa doppelt so laut 
empfunden. 

In gleicher Weise wirken sich auch Vervielfachungen der Einwirkzeiten von Geräuschen innerhalb 
eines bestimmten Beurteilungszeitraumes (Tag bzw. Nacht) aus. Das heißt, eine Verlängerung der 
Geräuscheinwirkung, z. B. von 10 auf 20 Minuten oder von 2 auf 4 Stunden, erhöht den 
Mittelungspegel um 3 dB. Eine Verkürzung der Einwirkungsdauer eines Geräusches von 600 auf 60 
Minuten entspräche dann einer Pegelsenkung von 10 dB. 
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Im Vergleich mit Grenz- oder Richtwerten wird üblicherweise der sog. "Beurteilungspegel" 
angegeben. Dieser unterscheidet sich vom Mittelungs- bzw. äquivalenten Dauerschallpegel durch 
bestimmte Zu- oder Abschläge, die die unterschiedliche Lästigkeit der Geräusche berücksichtigen. 
Beim Straßenverkehrslärm wird die erhöhte Lästigkeit der Brems- und Anfahrgeräusche im Bereich 
von Lichtsignalanlagen durch entfernungsabhängige Zuschläge berücksichtigt. 

Der empirisch belegten geringeren Lästigkeit des Schienenverkehrslärms wird durch einen Abschlag, 
dem sog. Schienenbonus, entsprochen.  

Gesetzliche Regelungen  
Das Bundes-Immissionsschutzgesetz behandelt in den §§ 41 bis 43 die Lärmvorsorge, d. h. die 
Berücksichtigung der Belange des Lärmschutzes beim Neubau oder der wesentlichen Änderung von 
Straßen und Schienenwegen. Konkretisiert wurden diese Vorschriften durch die 
Verkehrslärmschutzverordnung (16. BImSchV) und die Verkehrswege- 
Schallschutzmaßnahmenverordnung (24. BImSchV). Wenn im Rahmen der beim Neubau, bzw. 
wesentlichen Änderung von Verkehrswegen notwendigen Planverfahren eine Überschreitung der in 
Tabelle 1 genannten Grenzwerte prognostiziert wird, muss entsprechend den genannten 
Verordnungen Lärmvorsorge durchgeführt werden, d. h. in der Regel Bau von aktiven oder passiven 
Schallschutzmaßnahmen. 

 

Tab. 1: Grenzwerte der 16. BImSchV (Verkehrslärmschutz - VO) 

Für bestehende Straßen gibt es keine verbindlichen gesetzlichen Regelungen, die die Einhaltung 
bestimmter Lärmbelastungen vorschreiben. Bei Straßen in der Baulast des Bundes - in Berlin 
Autobahnen sowie Bundesfernstraßen - bestehen dagegen Lärmsanierungsmöglichkeiten nach den 
"Richtlinien für den Verkehrslärmschutz an Bundesfernstraßen in der Baulast des Bundes-
VLärmSchR 97" durch eine freiwillige Verpflichtung des Bundesministers für Verkehr. 

Lärmsanierung, insbesondere durch Schallschutzfenster, ist hiernach dann möglich, wenn der 
Beurteilungspegel einen der folgenden Richtwerte übersteigt. Die nach diesen Richtlinien möglichen 
Lärmsanierungsmaßnahmen sind in Berlin weitgehend umgesetzt.  

 

Tab. 2: Sanierungsrichtwerte für den Verkehrslärmschutz an Bundesfernstraßen in der Baulast 
des Bundes 

Eine analoge Regelung zur Lärmsanierung auf freiwilliger Basis gibt es seit kurzem auch für 
Bahnstrecken. Hier ist zunächst eine Lärmsanierung für Bereiche mit besonders hohen Belastungen 
beabsichtigt. 

Unter bestimmten Voraussetzungen sind Schallschutzmaßnahmen im Bereich des Straßenverkehrs 
auch über straßenverkehrsrechtliche Maßnahmen nach § 45 StVO möglich. Danach kann die 
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Straßenverkehrsbehörde straßenverkehrsrechtliche Anordnungen - wie z. B. LKW-Fahrverbot oder 
Geschwindigkeitsreduzierung zum Schutz der Wohnbevölkerung vor Lärm und Abgasen anordnen.  

Datengrundlage und Methode 

Straßenverkehrslärm  
Das gesamte Berliner Straßennetz umfasst ca. 5.140 km. Für 1.302 km davon werden 
Verkehrslärmpegel ausgewiesen (in der Regel Hauptverkehrsstraßen, im Innenstadtbereich alle 
Straßen mit Tempo 50, vollständiges Straßenbahnnetz). 

Die Verkehrslärmkarte Hauptnetzstraßen enthält berechnete Mittelungspegel für den Tag- (6.00 bis 
22.00 Uhr) und Nachtzeitraum (22.00 bis 6.00 Uhr). Die Berechnungen wurden nach einer 
bundesweit geltenden technischen Richtlinie, der RLS 90 (Richtlinien für den Lärmschutz an Straßen, 
Ausgabe 1990) vorgenommen. Geltende Grenz-, Richt- und Orientierungswerte zielen auf einen 
Vergleich mit Beurteilungspegeln, die nach der RLS-90 berechnet wurden. Aus den in der 
Verkehrslärmkarte ausgewiesenen Mittelungspegeln erhält man durch Addition von Zuschlägen, mit 
denen Brems- und Anfahrgeräusche im Nahbereich von Lichtsignalanlagen berücksichtigt werden, 
den Beurteilungspegel. Diese Zuschläge sind folgendermaßen zu vergeben: bei einer Entfernung von 
bis zu 40 m +3 dB, bei einer Entfernung von über 40 bis zu 70 m +2 dB und bei einer Entfernung von 
über 70 m bis zu 100 m +1 dB. 

Grundlage der Berechnungen ist die Durchschnittliche Tägliche Verkehrsstärke (DTV) eines 
Streckenabschnittes. Dieser Wert, der 1998 auf der Basis von umfangreichen Verkehrszählungen 
(siehe auch Karte 07.01 Verkehrsmengen (Ausgabe 2001)) ermittelt wurde, berücksichtigt die 
jahreszeitlich bedingten Schwankungen und den Einfluss von Wochenenden und Feiertagen auf das 
mittlere Verkehrsaufkommen. Hierbei wird auch der für die Lärmberechnung wichtige Anteil des LKW-
Verkehrs am Gesamtverkehr ermittelt; die Anzahl der Busse des ÖPNV wurde aufgrund des 
Winterfahrplanes 2001 der BVG einbezogen. 

Weitere Größen, welche die Höhe des Mittelungspegels beeinflussen sind u.a.: Abstand der Gebäude 
von der Straße, Art der Bebauung (offen, geschlossen), Höhe und Art der Fassade (glatt, gegliedert) 
von Gebäuden, Anzahl der Fahrspuren, zulässige Höchstgeschwindigkeit, Art und Zustand der 
Fahrbahnoberfläche, eventuell vorhandene Lärmschutzeinrichtungen (Wände, Wälle), Lage der 
Straße in einem Einschnitt oder auf einer Böschung. Die Bebauungsparameter wurden der 
"Automatisierten Liegenschaftskarte Berlin, Stand 2001" (ALK) entnommen; die fahrbahnbezogenen 
Parameter - wie z.B. die Art der Fahrbahnoberfläche, Anzahl verfügbare Fahrspuren, zulässige 
Höchstgeschwindigkeit - wurden im Herbst 2003 durch Abfahren des gesamten Netzes aktualisiert.  

Um die genannten Parameter möglichst genau erfassen zu können, wurde das 1.302 km lange 
untersuchte Hauptnetz in 7.494 Abschnitte aufgeteilt. Eine weitere wichtige aufgenommene Größe ist 
der Bebauungsabstand. An Streckenabschnitten mit vor- und rückspringender Bebauung wurden die 
Pegel in der Regel für den an der jeweiligen Abschnittsseite am häufigsten vorkommenden Abstand 
Bebauung - Mittelachse der Straße berechnet. Bei Gebäuden mit einem deutlich abweichenden 
Abstand muss für den in der Datei angegebenen Pegel eine Entfernungskorrektur vorgenommen 
werden (Faustregel: Verdopplung/Halbierung des Abstandes entspricht Abzug/Zuschlag von 3 dB). 

In die Straßenverkehrslärmkarte wurde auch das vollständige Straßenbahnnetz mit aufgenommen. 
Auf der Basis des Winterfahrplanes 2001 (einschließlich Betriebsfahrten) wurde nach der SCHALL 03 
(Berechnungsvorschrift für Schienenverkehrslärm) der Beurteilungspegel allein durch 
Straßenbahnverkehr berechnet. Entsprechend den Vorgaben der SCHALL 03 wurde vom 
Mittelungspegel der Straßenbahnen der "Schienenbonus" in Höhe von 5 dB abgezogen und so der 
Beurteilungspegel ermittelt. Der Schienenbonus ist wegen der gegenüber dem Kraftfahrzeugverkehr 
geringeren Lästigkeit des Schienenverkehrs zu vergeben. Bei der Berechnung werden u. a. die 
Bebauungssituation sowie die Art des Gleiskörpers (z. B Schotterbett oder straßenbündiger Verlauf) 
berücksichtigt, nicht jedoch Besonderheiten einzelner Typen von Straßenbahnzügen (Tatrabahnen, 
Niederflurbahnen, ...). Ebenso wie für den Kraftfahrzeugverkehr werden für jede 
Streckenabschnittsseite Beurteilungspegel für den Tag- und Nachtzeitraum berechnet.  

Für Straßenabschnitte, die von Kraftfahrzeug- und Straßenbahnlärm betroffen sind, wird in der Karte 
der Summenpegel dargestellt. 

Neben den Pegeln an der Randbebauung wird insbesondere für planerische Zwecke ein normierter 
Mittelungspegel (Kfz) bzw. Beurteilungspegel (Straßenbahn) in 25 m Entfernung von der jeweils 
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äußeren rechten Fahrspur angegeben. Eventuell vorhandene reflektierende Bebauung wird bei der 
Berechnung dieses Pegels nicht mit berücksichtigt.  

Soll mit einem der Datei entnommenen Beurteilungspegel nach der DIN 4109 die erforderliche 
resultierende Luftschalldämmung von Außenbauteilen bestimmt werden (u. a. zum Dimensionieren 
von Fenstern), so erhält man aus dem Beurteilungspegel plus einem Zuschlag von 3 dB den dafür 
benötigten "maßgeblichen Außenlärmpegel".  

Für die Präsentation der Karte im Internet wurden die Straßenabschnitte des Zählnetzes den 
straßenzugewandten Blockseiten der digitalen Karte 1:5000 (Digk 5) zugeordnet. Stärker 
abgewinkelte Blockecken an Straßenkreuzungen wurden nur dann zugeordnet, wenn eine eindeutige 
Zuweisung einer Straßenseite möglich war.  

Schienenverkehrslärm  
Die Schienenverkehrslärmkarte umfasst das 246 km lange oberirdische Netz von Fernbahn, S-Bahn 
und U-Bahn (teilweise gemeinsamer Trassenverlauf). Bahnhofsbereiche, Güterumschlagsflächen 
und Schienenkreuze blieben auf Grund von Besonderheiten, die das Berechnungsmodell nicht 
erfasst, unberücksichtigt. 

Berechnungsgrundlage sind Betriebsdaten der Deutschen Bahn AG und der BVG auf dem Stand des 
Winterfahrplanes 2003/2004. Die Beurteilungspegel an der nächstgelegenen Bebauung wurden 
nach der SCHALL 03, der bundesweit verbindlichen Berechnungsvorschrift für 
Schienenverkehrslärm, ermittelt. Zur möglichst genauen Aufnahme der Ausgangsdaten für die 
Berechnung wurde das Netz in 1.586 Abschnitte geteilt und alle benötigten Werte (Anzahl Züge pro 
Zugart, Geschwindigkeiten, Art und Abstände der Bebauung, Art des Gleiskörpers, Brücken, 
Krümmungsradius von Kurven, ...) abschnittsseitenbezogen erfasst. Der Beurteilungspegel beinhaltet 
(ebenso wie bei der Straßenbahn) den nach SCHALL 03 zu vergebenden Schienenbonus (Abzug in 
Höhe von 5 dB wegen der verminderten Störwirkung von Schienenverkehr im Vergleich zum 
Kraftfahrzeugverkehr).  

An Streckenabschnitten mit vor- und rückspringender Bebauung wurden die Pegel in der Regel für 
den an der jeweiligen Abschnittsseite am häufigsten vorkommenden Abstand Bebauung - 
Mittelachse der Gleise berechnet. Bei Gebäuden mit einem deutlich abweichenden Abstand muss 
für den in der Datei angegebenen Pegel eine Entfernungskorrektur vorgenommen werden 
(Faustregel: Verdopplung/Halbierung des Abstandes entspricht Abzug/Zuschlag von 3 dB). Neben 
dem Gesamtbeurteilungspegel für den Tag- bzw. Nachtzeitraum an der Bebauung der jeweiligen 
Abschnittsseite wurde für planerische Zwecke ein normierter Beurteilungspegel in 25 m Entfernung 
vom jeweils äußeren rechten Gleis (ohne Berücksichtigung von Bebauung) berechnet. 

Nutzung der Datenanzeige in der Lärmkarte  
Die Lärmkarten selber enthalten in ihrem kartographischen Teil zwangsläufig nur einen Teil der 
vorhandenen Daten. So ist es z.B. bei dem Maßstab 1 : 50.000 nicht möglich, den Einfluss von 
Lichtsignalanlagen, der für die Bildung des Beurteilungspegels notwendig ist, korrekt darzustellen. 
Entsprechend RLS 90 wären bis zu einem Abstand von 100 m Zuschläge von 1 bis 3 dB vorzusehen. 
Man erhält dann den Beurteilungspegel, für den die o. g. Richt- bzw. Grenzwerte gelten. In den 
übrigen Bereichen ist der Beurteilungspegel gleich dem dargestellten Mittelungspegel.  

Die in der Lärmkarte dargestellten Pegelklassen mit einer Klassenbreite von 5 dB(A) geben die 
Lärmimmission in 3,5 m Höhe vor den vom Straßenverkehrslärm betroffenen Gebäudefassaden in 
einem für den jeweils betrachteten Straßenabschnitt repräsentativen Abstand zwischen 
Gebäudefassade und nächstgelegener Fahrspurachse wieder.  

In der vorliegenden Neufassung der Lärmkarten wurde jedoch über die Erweiterung der 
Datenanzeige eine Möglichkeit geschaffen, auch detaillierte Informationen zum ausgewählten 
Abschnitt zu bekommen. Dies umfasst neben der Schlüsselnummer des Abschnittes, über die bei der 
Senatsverwaltung für Stadtentwicklung weitere Auskünfte aus dem Verkehrslärmkataster zugeordnet 
werden können, u.a. noch folgende Parameter  

für den Bereich Straßenverkehr: 

 Kennung des Stadtbezirkes, in dem der Abschnitt liegt,  

 Straßenname,  
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 zugeordneter Statistischer Block,  

 DTV KFZ und LKW, jeweils rechte und linke Straßenseite getrennt  

 Anzahl BVG-Busse Tag und Nacht, jeweils rechte und linke Straßenseite getrennt,  

 Anzahl Straßenbahnen Tag und Nacht, jeweils rechte und linke Straßenseite getrennt,  

 Abstand Straßenmittellinie - Bebauung rechts  

 Abstand Straßenmittellinie - Bebauung links  

 Abstand Straßenbahnmittelachse -Bebauung rechts  

 Abstand Straßenbahnmittelachse -Bebauung links  

 Gesamtmittelungspegel a. d. Bebauung, jeweils rechte und linke Straßenseite getrennt,  

 25m Gesamtmittelungspegel a. d. Bebauung, jeweils rechte und linke Straßenseite getrennt 
und  

 Anzahl der betroffenen Anwohner  

für den Bereich Schienenverkehr: 

 Name des Bahnhofes für Abschnitte, die einem Bahnhof entsprechen,  

 Auf der Strecke von....,  

 Auf der Strecke nach.....,  

 Kennung des Stadtbezirkes, in dem der Abschnitt liegt,  

 Gesamtmittelungspegel a. d. Bebauung, jeweils rechte und linke Straßenseite getrennt,  

 25m Gesamtmittelungspegel a. d. Bebauung, jeweils rechte und linke Straßenseite getrennt 

Die Angaben rechts und links beziehen sich auf die streckenbezogene Beurteilungsrichtung, diese 
wird in der Karte 07.02 Ausgabe 2005 durch die Anbindung an die betroffenen Blöcke und in der Karte 
07.04 Ausgabe 2005 durch die Pfeilsymbole in der Karte berücksichtigt. Die Angabe des 25m-
Beurteilungspegels bezieht sich auf einen Immissionsort in standardisierter Entfernung von der 
Mittellinie der Straße/Schienenstrecke und soll insbesondere in Bereichen, in denen keine 
Randbebauung vorhanden ist, eine Beurteilung der Lärmsituation erlauben.  

Hinweis 
Die angegebenen Lärmpegel stellen eine allgemeine Information über die Verkehrslärmbelastung 
eines Straßenabschnittes dar. Falls Sie verbindliche Einzelauskünfte bzw. weitere Daten zur 
Verkehrslärmbelastung benötigen, wenden Sie sich bitte an das hierfür zuständige Referat IX D der 
Senatsverwaltung für Stadtentwicklung. Diese Auskünfte sind jedoch entsprechend der 
Umweltgebührenordnung kostenpflichtig.  

Kartenbeschreibung 
Aus den vorliegenden Karten wird deutlich, dass der Verkehr, der nach der Wende sowohl 
innerstädtisch als auch zwischen der Stadt und ihrem Umland erheblich zugenommen hat, eine sehr 
hohe Lärmbelastung verursacht. Dominierend ist hierbei vor allem der Kraftfahrzeugverkehr, aber 
auch durch den Schienenverkehr sind viele Anwohner erheblichen Belastungen ausgesetzt.  

Für die Bewertung der Belastungssituation werden im Folgenden die von der Lärmwirkungsforschung 
ermittelten Richtwerte von 65 dB(A) für den Tag- und von 55 dB(A) für den Nachtzeitraum (vgl. Ising 
et al, 1997) verwendet, die auch als Zielwerte für die Berliner Lärmminderungsplanung festgelegt 
wurden.  
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Straßenverkehrslärm  
In Tabelle 3 sind für die einzelnen Pegelklassen die Längen der davon betroffenen bebauten 
Straßenseiten bzw. ihr prozentualer Anteil an der Gesamtlänge dargestellt.  

Am Tag wird der Richtwert von 65 dB(A) an 1.307 km bebauten Abschnittsseiten (entspricht 57,8 %) 
überschritten. Mittelungspegel von über 80 dB(A) wurden nicht mehr ermittelt, Straßenverkehrslärm 
unterhalb von 50 dB(A) stellt nach wie vor im übergeordneten Straßennetz den Ausnahmefall dar 
(2,3%).  

Für die Nacht ergibt sich folgende Situation: Der nächtliche Richtwert von 55 dB(A) wird sogar an fast 
80 % der Straßenabschnitte mit Randbebauung überschritten. Die überwiegende Belastung (67 %) 
liegt in der Nacht im Bereich von 55 - 65 dB(A).  

Betrachtet man die Berliner Lärmsituation auf Basis der vorstehenden Zielwerte, so ist zu erkennen, 
dass die Lärmbelastung für rund 1.300 km am Tage und gar 1.770 km in der Nacht um bis zu 15 
db(A) gesenkt werden muss.  

 

Tab. 3: Lärmimmissionen (Mittelungspegel) Tag und Nacht im übergeordneten Straßennetz 
nach km bebauter Straßenseite (für Bebauungsanteile > 10%, einschließlich Baustellen und 
Tunnelstrecken) 

Neben der Höhe der Belastung wurde auch die Anzahl der vom Straßenverkehrslärm betroffenen 
Anwohner an den betrachteten Hauptnetzstraßen abgeschätzt.  

Dazu wurden zunächst die Gebäude im bis zu 1,5-fachen des für die Pegelberechnung 
herangezogenen Abstandes ermittelt. Aus der Anzahl der für Wohnzwecke genutzten Etagen dieser 
Gebäude, der geschätzten Anzahl Wohnungen pro Etage, der mittleren Haushaltsgröße je Stadtbezirk 
sowie unter Berücksichtigung einer Aufenthaltswahrscheinlichkeit in den zur Straße bzw. Bahnstrecke 
gelegenen Räumen wurden die Betroffenenzahlen berechnet. Bei diesen Angaben handelt es sich 
nicht um tatsächliche Einwohnerzahlen an einem ganz konkreten Streckenabschnitt.  

Insgesamt wurden so an den untersuchten Hauptnetzstraßen über 236.000 Betroffene ermittelt, die im 
Tagzeitraum Mittelungspegeln über 65 dB(A) ausgesetzt sind, sowie über 306.000 Betroffene, die im 
Nachtzeitraum mit Lärmbelastungen über 55 dB(A) belastet sind. 

Die Anzahl der Betroffenen in den einzelnen Pegelklassen ist der folgenden Tabelle 4 zu entnehmen.  
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Tab. 4: Betroffenenpotentiale in den Gebäuden des übergeordneten Straßennetzes  
(Betroffene im 1 ½-fachen des mittleren Bebauungsabstands, der Basis für die Berechnung der 
Lärmimmissionen für die einzelnen Straßenabschnitte gewesen ist) 

Schienenverkehrslärm  
Der oberirdische Schienenverkehr nimmt mit insgesamt 386 km bebaute Streckenabschnittsseiten 
einen gegenüber der Straße weit geringeren Umfang ein. Trotzdem führt er insbesondere an 
innerstädtischen Streckenabschnitten zu einer (weiteren) hohen Lärmbelastung. Am Tag beträgt der 
Lärmpegel an 21% der bebauten Abschnitte über 65 dB(A). Nachts sind für 48% aller bebauten 
Abschnitte 55 dB(A) und mehr berechnet worden. Hierbei spielen auch die enorm hohen 
Vorbeifahrgeschwindigkeiten der Güterzüge auf dem Berliner Außenring eine Rolle. Im Bereich der 
Stadtbahn mit den relativ geringen Gebäudeabständen werden Lärmpegel von mehr als 70 dB(A) und 
an Orten mit Stahlbrücken die höchsten Werte von über 75 dB(A) erreicht. Erhebliche Belastungen 
gehen von den oberirdischen U-Bahnlinien aus. Schwerpunkte sind die Viaduktstrecken in 
Schöneberg, Kreuzberg und Prenzlauer Berg. Im S- und U-Bahn-Verkehr stellen die nächtlichen 
Betriebspausen eine gewisse Entlastung dar.  

Die folgenden Tabellen 5 und 6 enthalten für die einzelnen Pegelklassen die Längen der davon 
betroffenen bebauten Straßenseiten und die Anzahl der Betroffenen.  

 

Tab. 5: Lärmimmissionen (Beurteilungspegel) Tag und Nacht an oberirdischen Schienenwegen 
nach km bebauter Streckenabschnittsseite 
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Tab. 6: Betroffenenpotentiale in den Gebäuden des oberirdischen Schienennetzes  
(Betroffene im 1 ½-fachen des mittleren Bebauungsabstands, der Basis für die Berechnung der 
Lärmimmissionen für die einzelnen Straßenabschnittsseiten gewesen ist) 

Die Ergebnisse der durchgeführten Erhebungen belegen den hohen Handlungsbedarf für die 
Entwicklung und Umsetzung einer umfassenden Lärmminderungsplanung. Die notwendigen 
Entlastungen sind - wenn überhaupt - nur durch mittel- und langfristige Maßnahmen erreichbar. 
Neben technischen Verbesserungen an den Fahrzeugen, die zur Verminderung der 
Geräuschemissionen führen, sind auch verkehrsorganisatorische und bauliche Maßnahmen zu 
prüfen, um zur Entlastung beizutragen. In einem ersten Schritt sind für drei Modellprojekte solche 
umfassenden Lärmminderungspläne im Auftrage der Senatsverwaltung für Stadtentwicklung erstellt 
worden (Informationen zu Modellprojekten der Lärmminderungsplanung).  
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