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Default values for truck shares 
RLS-90, RLS-19 and VBUS also contain default values for the percentage of truck, which can be 
used if these are not known. The BUB does not define any default values and those according to 
VBUS correspond to those of the RLS-90. In addition, the RLS-19 and the BUB differentiate be-
tween light and heavy trucks. The RLS-90 and the VBUS do not make this distinction. 

The differences in emission levels also depend on the speed, road surface and road type. The 
corresponding deviations can be several dB. 

Speed  
The dependence of the calculated emission level on the speed is the same for the RLS-90 and the 
VBUS and is independent of the road surface. Both the RLS-19 and the BUB calculate this de-
pendency differently and are also dependent on the road surface. 

The resulting level differences depend on vehicle type, speed, and road surface. Differences of up 
to around 2 dB can occur. 

Light signal regulated crossings 
Crossing surcharge according to RLS-90 and RLS-19 are between 0 and +3 dB. According to the 
BUB, there are different corrections for rolling and propulsion noise, which, depending on the 
vehicle type and speed, result in effective corrections of around -2 to +5 dB. VBUS does not 
award any corrections for light signal regulated crossings.  

According to the RLS-90, an surcharge is given to the immission of an entire source line depend-
ing on the distance between the receiver point and the nearest intersection of lanes with traffic 
lights. In contrast, according to the RLS-19 and the BUB an emission correction is applied to 
nearby sections of the source line depending on the distance between the source point and the 
nearest intersection of lanes with traffic lights. Differences of up to 3 dB are to be expected, 
which decrease with distance still having effects at a distance of more than 100 m. 

Roundabouts 
Roundabouts do not get any corrections according to the RLS-90 and the VBUS. According to the 
RLS-19 and the BUB, the corrections are calculated comparable to the traffic light regulated 
crossings, but they are lower. The RLS-19 calculate a surcharge of up to 2 dB, while the BUB as-
sign corrections between -3 dB and +4 dB. This means that differences between all regulations of 
up to 4 dB are possible.  

Gradient 
The RLS-19 and the BUB limit the gradient mathematically to a maximum of 12%. The VBUS and 
the RLS-90 do not limit the gradient and start to award surcharges from > 5%.  

The BUB determines surcharges of up to 2.8 dB, whereas according to the RLS-19 surcharges of 
up to 9 dB are possible. The gradient surcharges according to the BUB are below those of the 
RLS-90. In urban areas, the increase of the surcharges according to the RLS-19 are usually some-
what lower than according to the RLS-90. Outside of urban areas, depending on the gradient and 
speed, they can be more than 3 dB above the surcharges of the RLS-90. Compared to the BUB, 
differences of up to +6 dB can occur. 

Traffic lanes 
According to the RLS-19, the source lines are positioned differently compared to the other regu-
lations if there are more than four traffic lanes. This can lead to differences of up to 1 dB. 
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Height of emission 
The BUB places the source lines 0.05 m above the road surface, while the other regulations place 
them at 0.5 m above the road surface. With unhindered sound propagation, 1 dB higher noise 
levels (according to BUB) can occur near the ground. Noise level reductions of up to 2 dB are 
possible behind a barrier.  

Road surface 
According to the regulations, road surfaces are not always completely comparable in terms of 
their construction methods. In addition, corrections are not available for all surfaces in all speed 
ranges. The reference surface is in all regulations the non-corrugated mastic asphalt. The effects 
of the surfaces are therefore compared as corrections to non-corrugated mastic asphalt. 

Depending on road surface and speed usually differences of less than 0.5 dB are expected. How-
ever, differences of up to 4.5 dB are possible on pavement. 

Emission levels 
A comparison of the emission levels shows, that, with high truck percentages at low speeds up to 
2 dB lower emission levels are to be expected than according to the RLS-90. Above 80 km/h, a 
high percentage of trucks consistently produces around 2 dB higher emission levels. On roads 
below 50 km/h with a small percentage of trucks, emissions levels are calculated about 0.5 dB 
higher according to the RLS-19 than according to the RLS-90/VBUS. This difference increases to 
2 dB at 80 km/h. Depending on the traffic composition at 30 km/h, the BUB calculates between 
0.5 dB for high truck shares and 1.5 dB for low truck shares more than the RLS-90/VBUS. This 
difference increases to 2 dB to 3 dB at speeds at 80 km/h and then remains roughly constant. 

Unhindered sound propagation  
With unhindered sound propagation, no significant differences in sound propagation are to be 
expected between the RLS-90 and the RLS-19. According to the VBUS, due to the meteorological 
correction with increasing distance, up to 2 dB lower noise levels occur in the daytime. Accord-
ing to the BUB, it can be seen that the increasing distance reduces the noise level less than ac-
cording to the other regulations and at the level of the ground floor leads to more than 7 dB 
higher immission levels at distances less than 1 km. The difference derives from the ground/me-
teorological absorption and the air absorption. 

Screening 
The sound propagation behind a noise barrier is calculated almost identically according to 
RLS-90 and RLS-19. At night, the VBUS calculates slightly higher levels (< 1 dB) directly behind a 
barrier, but these levels decrease faster with increasing distance. At a distance of 1 km, accord-
ing to the VBUS behind a 4 m high noise barrier, the noise level is more than 2 dB lower than ac-
cording to the RLS-90/RLS-19. According to the VBUS, the levels are still up to 2 dB lower in the 
daytime due to the meteorological correction. 

Overall, it can be stated, that the differences behind a noise barrier between the BUB and the 
other calculation methods are significantly lower at around +2 to -3 dB than with unhindered 
sound propagation. Compared to the VBUS, with which the results will usually be compared, 
there are differences of around +2 to -2 dB. 

Reflection 
Level increases due to the reflections are approximately the same for all regulations using the 
same façade absorption values. However, note the effects of the following differences in absorp-
tion and multiple reflection. 
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Overall comparison 
Overall, there are only minor differences between the RLS-90 and the VBUS. On the one hand, 
these concern noise levels that are up to 2 dB lower according to the VBUS during the daytime 
due to the meteorological correction. On the other hand, the VBUS calculates a slightly higher 
rating of shielding and omits the surcharge for traffic light-controlled intersections. 

In contrast, the causes of the differences between the RLS-19 on the one hand and RLS-90 or 
VBUS on the other are much more complex. This already begins with the emission calculation as 
a length-related sound power level based on more vehicle layers and a revised conversion of the 
average daily traffic volume (DTV) to the hourly traffic volume (M). In addition, there are road 
surface corrections depending on the vehicle layer, a revised correction for traffic light-con-
trolled intersections and surcharges for roundabouts. This is supplemented by changes to the 
calculation of the reflections (lower multiple reflection surcharge, 2nd order reflection). 

The BUB has a different calculation approach that determines propulsion and rolling noise sepa-
rately and carries out the emission calculation and the propagation separately in octave bands 
for homogeneous and favourable propagation conditions. In this context it should be noted that 
the BUB is currently being revised. However, these changes were not the subject of this investi-
gation. 

Since the large number of influencing factors of the different calculation regulations lead to com-
pletely different and sometimes contradicting deviations, which are documented in detail in this 
report, a general quantitative assessment of the deviations of the four examined regulations 
does not seem possible. At certain points and in individual cases, significant deviations of up to 
10 dB between the calculation methods can occur. Such an assessment should be carried out by 
calculating real test scenarios - such as a model city - and based on an impact analysis. 
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Da Lkw lauter sind als Pkw, steigt der Emissionspegel/Schallleistungspegel der Straßen in Ab-
hängigkeit vom Lkw-Anteil (und der Geschwindigkeit) an. In den folgenden Abbildungen ist dar-
gestellt, wie sich dieser Pegelanstieg durch die RLS-19 gegenüber den RLS-90 bei der Verwen-
dung von Default-Lkw-Anteilen ändert.  

Abbildung 6: Auswirkung der Änderung der Lkw-Anteile (GA)  

Vergleich der Anstiege der Summenpegel mit Standard-Lkw-Anteilen gegenüber reinem Pkw-Verkehr;  
Abweichung der RLS-19 gegenüber den RLS-90 mit dem Referenzbelag: nicht geriffelter Gussasphalt 
[(Schallleistungspegel mit Lkw-Anteilen gemäß Tabelle 2 der RLS-19) minus (Schallleistungspegel nur Pkw)] mi-
nus [(Emissionspegel mit Lkw-Anteilen gemäß Tabelle 3 der RLS-90) minus (Emissionspegel nur Pkw)]  

 

Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

Abbildung 6 ist zu entnehmen, dass die Pegelsteigerungen durch die Lkw-Anteile gegenüber rei-
nem Pkw-Verkehr nach RLS-19 deutlich geringer ausfallen als nach RLS-90/VBUS. Lediglich bei 
den in etwa vergleichbaren Lkw-Anteilen nachts auf Gemeindestraßen fallen die Unterschiede 
gering aus. Dennoch sind auch hier um etwa 1 dB geringere Emissionspegel bei 50 km/h festzu-
stellen. Deutlich wird auch, dass die Differenzen bei Geschwindigkeiten von 50 km/h am größ-
ten sind, während bei hohen Geschwindigkeiten verhältnismäßig geringe Unterschiede auftre-
ten. Dies liegt unter anderem daran, dass Lkw mit maximal 80 km/h bzw. 90 km/h in die Be-
rechnung eingehen und damit der Anteil der Pkw am Summenpegel bei hohen Geschwindigkei-
ten zunimmt. 

Aus Abbildung 7 wird ersichtlich, dass auf Splittmastixasphalt 0/8 etwas geringere Differenzen 
auftreten. 
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Abbildung 7: Auswirkung der Änderung der Standardwerte für Lkw-Anteile (SMA 08) 

Vergleich der Anstiege der Summenpegel mit Standard-Lkw-Anteilen gegenüber reinem Pkw-Verkehr;  
Abweichung der RLS-19 gegenüber den RLS-90 mit Splittmastixasphalt 0/8 

 

Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

3.2.3 Geschwindigkeiten 

Die RLS-90 sowie die VBUS berücksichtigen die Geschwindigkeitsabhängigkeit ausschließlich 
mit der Geschwindigkeitskorrektur Dv. Sie werden daher in diesem Kontext nicht weiter unter-
schieden. Nach den RLS-19 ist darüber hinaus auch der Steigungszuschlag geschwindigkeitsab-
hängig. Zudem ändert sich der Korrekturwert für die Straßenoberfläche ebenfalls geschwindig-
keitsabhängig. Nach der BUB wird die Ermittlung der Schallpegel getrennt für Antriebs und Roll-
geräusch jeweils in Abhängigkeit verschiedener Faktoren spektral durchgeführt. 

Um die Vergleichbarkeit der Schallpegel zu gewährleisten, wird für ein ebenes Gelände in einer 
Entfernung von 25 m und in einer Höhe von 4 m ein Immissionspegel berechnet. Für die sich an 
diesem Immissionsort ergebenden Schallpegel werden Pegelerhöhungen gegenüber dem Schall-
pegel bei 30 km/h angegeben, d.h. gegenüber der Mindestgeschwindigkeit aller vier Rechenver-
fahren.  

Abbildung 8 ist zu entnehmen, wie die Schallpegel mit Zunahme der Geschwindigkeit ansteigen. 
Dabei gehen die RLS-90/VBUS bei Pkw von einem geringeren Pegelanstieg im mittleren Ge-
schwindigkeitsbereich aus. Bei Geschwindigkeiten über 100 km/h gleicht sich dies jedoch aus. 
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Nach den RLS-19 und der BUB ergeben sich für Pkw nahezu identische Geschwindigkeitsabhän-
gigkeiten. 

Bei den Lkw sind nach den RLS-90/VBUS und der BUB nur verhältnismäßig geringe Abweichun-
gen zwischen Pkw und Lkw in der geschwindigkeitsabhängigen Korrektur zu erkennen. Die RLS-
19 dagegen berechnen im unteren Geschwindigkeitsbereich (innerorts) für Lkw sehr viel gerin-
gere Geschwindigkeitsabhängigkeiten als die anderen Vorschriften. Bei höheren Geschwindig-
keiten (außerorts) nähern sich die Korrekturen für lLkw an die der Pkw an. Für die sLkw jedoch 
bleibt die Geschwindigkeitsabhängigkeit auch bei hohen Geschwindigkeiten geringer als bei den 
Pkw. 

Abbildung 8: Geschwindigkeitsabhängige Pegelkorrektur (nicht geriffelter Gussasphalt) 

Pegelanstieg einzelner Fahrzeuge gegenüber 30 km/h auf nicht geriffeltem Gussasphalt  
(25 m Entfernung, 4 m Höhe) 

 

Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

Abbildung 9 zeigt vergleichbare Geschwindigkeitsabhängigkeiten auf Splittmastixasphalt 0/8. 
Erkennbar ist hier ein Sprung zwischen 60 km/h und 70 km/h. Dieser ergibt sich aus der ande-
ren Behandlung der Straßenoberfläche unterhalb und oberhalb dieser Geschwindigkeit. Nach 
den RLS-90/VBUS ergibt sich bei mehr als 60 km/h ein Abzug, der darunter nicht anzusetzen ist. 
Auch bei den RLS-19 und der BUB ist der Übergang zu erkennen, da hier andere Zuschläge, bzw. 
andere Faktoren herangezogen werden.  
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Abbildung 16:  Deckschichtkorrekturen von Gussasphalt gegenüber RLS-90/VBUS 

 
Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

3.2.5.3 Immissionspegelunterschiede aufgrund unterschiedlicher Straßenoberflächen 

Lediglich die Effekte zu betrachten, die sich bei der Emission aus der Korrektur durch die Stra-
ßenoberfläche gegenüber dem Gussasphalt ergeben, ergibt jedoch kein ausreichendes Bild. 
Durch die wesentlichen Unterschiede in der Bewertung des Referenzbelags ergeben sich Unter-
schiede in den Immissionspegeln, die sich nicht direkt aus den in Kapitel 3.2.5.1 dargestellten 
Diagrammen ableiten lassen. Aus Abbildung 17 bis Abbildung 22 ist ersichtlich, wie sich die Im-
missionspegel durch den Straßenbelag gegenüber einem Immissionspegel auf Basis von Gussas-
phalt nach RLS-90 ändern. 
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Abbildung 23:  Kreuzungszuschlag ge-
mäß RLS-90 

 

 
 
 
 

 

Abbildung 24:  Kreuzungszuschlag ge-
mäß RLS-19 

 
Quelle: LÄRMKONTOR GmbH  Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

Abbildung 25:  Kreuzungszuschlag ge-
mäß BUB für Klasse 1 (Pkw), 50 km/h 

 

 
 
 
 

 

Abbildung 26:  Kreuzungszuschlag ge-
mäß BUB für Klasse 1 (Pkw), 30 km/h 

 
Quelle: LÄRMKONTOR GmbH  Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

Abbildung 27:  Kreuzungszuschlag ge-
mäß BUB für Klasse 2 (lLkw), 50 km/h 

 

 
 
 
 

 

Abbildung 28:  Kreuzungszuschlag ge-
mäß BUB für Klasse 2 (lLkw), 30 km/h 

 
Quelle: LÄRMKONTOR GmbH  Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 
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Abbildung 39: Korrektur für Gradiente nach RLS-19 

 
Lkw-Anteile gemäß Tabelle 2 der RLS-19, A: Bundesautobahn, B: Bundesstraße, G: Gemeindestraße, T: Tag, N: Nacht 
Zum Vergleich ist der Korrekturwert gemäß RLS-90 (= VBUS) mit dargestellt. Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

 

Abbildung 40: Korrektur für Gradiente nach BUB 

 
Lkw-Anteile gemäß Tabelle 2 der RLS-19, A: Bundesautobahn, B: Bundesstraße, G: Gemeindestraße, T: Tag, N: Nacht 
Zum Vergleich ist der Korrekturwert gemäß RLS-90 (= VBUS) mit dargestellt. Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 
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3.3.3 Fahrstreifen 

Nach den RLS-19 werden die Quelllinien bei Straßen ab drei Fahrstreifen pro Richtung und im 
Bereich von Abbiegespuren anders modelliert, als dies nach den RLS-90/VBUS der Fall ist. Die 
Auswirkungen der getrennten Modellierung von Abbiegespuren und der Hauptfahrbahn gegen-
über der Modellierung als eine Quelllinie auf dem äußeren Fahrstreifen ist stark davon abhängig, 
wie sich die Verkehre auf diese beiden Quelllinien verteilen.  

Tabelle 30: Übersicht Fahrstreifen 

 RLS-90 RLS-19 VBUS BUB 

Lage äußere  
Fahrstreifen 

bis vier Fahrstreifen die äußeren 
Fahrstreifen, dann abweichend 

äußere  
Fahrstreifen 

Fahrbahnmitte, äußere oder 
alle Fahrstreifen zulässig 

Mehr als vier Fahrstreifen pro Richtung sind Ausnahmesituationen, die zu ähnlichen Ergebnis-
sen führen und daher nicht weiter betrachtet werden. Untersucht werden jeweils Situationen 
ohne Reflektoren auf der gegenüberliegenden Seite. 

In Abbildung 41 sind die Auswirkungen der Verlagerung der Emissionsbänder dargestellt, die 
sich bei einer Berechnung nach den RLS-19 ergeben. Es zeigen sich zwar deutliche Differenzen 
im Straßenraum, doch in Bereichen ab ca. 20 m Entfernung zum Straßenraumes sind nur ge-
ringe Auswirkungen (von bis zu -0,4 dB) festzustellen, die mit der Entfernung weiter abnehmen. 

Betrachtet man dieselbe Situation mit einer 4 m Lärmschutzwand (Abbildung 42), so zeigt sich, 
dass die Schallpegel hinter der Lärmschutzwand im Erdgeschoss um 0,3 dB zunehmen. In höhe-
ren Etagen können, aufgrund der dort nicht mehr erfolgenden Abschirmung des nahen Fahr-
streifens, Pegelsteigerungen um nahezu 3 dB an den ungünstigsten Punkten festgestellt werden.  

 

Abbildung 41: Differenz durch Änderung der Lage des Emissionsbandes auf Autobahnen (RQ 37,5) 

 
Änderung der Immissionen durch die Verschiebung des Emissionsbandes bei einer 6-spurigen Autobahn (RQ 37,5) von der 
Mitte des äußeren Fahrstreifens (DSq = 12,375 m, roter Punkt) auf die Trennlinie zwischen den beiden äußeren Fahrstreifen 
einer Fahrtrichtung (DSq = 10,45 m, weißer Punkt). Dargestellt ist ein 0,1-m-Raster in bis zu 25 m Höhe und 50 m Entfernung 
bei freier Schallausbreitung gemäß RLS-19. Die Mitte der Straße befindet sich am linken Bildrand. Die blaue Markierung bei 
18,75 m kennzeichnet den Rand des Straßenraumes, d.h. die Position, in der ggfs. eine Lärmschutzwand steht. 

Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 
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Abbildung 42: Differenz durch Änderung der Lage des Emissionsbandes auf Autobahnen (RQ 37,5) 
mit Lärmschutzwand 

 
Änderung der Immissionen durch die Verschiebung des Emissionsbandes, bei einer 6-spurigen Autobahn mit einer stark 
reflexionsmindernden, 4 m hohen Lärmschutzwand (RQ 37,5), von der Mitte des äußeren Fahrstreifens (DSq = 12,375 m, 
roter Punkt) auf die Trennlinie zwischen den beiden äußeren Fahrstreifen einer Fahrtrichtung (DSq = 10,45 m, weißer Punkt). 
Dargestellt ist ein 0,1-m-Raster in bis zu 25 m Höhe und 50 m Entfernung bei Schallausbreitung gemäß RLS-19. Die Mitte der 
Straße befindet sich am linken Bildrand. Die blaue Markierung kennzeichnet die Lärmschutzwand am Rand des Straßenrau-
mes. Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

Abbildung 43: Differenz durch Änderung der Lage des Emissionsbandes innerstädtisch (6-spurig) 

 
Änderung der Immissionen durch die Verschiebung des Emissionsbandes bei einer 6-spurigen Innerortsstraße (3 m je Fahr-
streifen) von der Mitte des äußeren Fahrstreifens (DSq = 7,5 m, roter Punkt) auf die Trennlinie zwischen den beiden äußeren 
Fahrstreifen einer Fahrtrichtung (DSq = 6 m, weißer Punkt). Dargestellt ist ein 0,1-m-Raster in bis zu 25 m Höhe und 50 m 
Entfernung bei freier Schallausbreitung gemäß RLS-19. Die Mitte der Straße befindet sich am linken Bildrand. Die blaue 
Markierung kennzeichnet den Bereich, ab dem in engen Straßenräumen mit Bebauungen zu rechnen ist (2 m Abstand zum 
Fahrbahnrand). Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 
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Abbildung 44: Differenz durch Änderung der Emissionsbandes innerstädtisch (6-spurig) mit Bebau-
ung dicht an der Straße 

 
Änderung der Immissionen durch die Verschiebung des Emissionsbandes bei einer 6-spurigen Innerortsstraße (3 m je Fahr-
streifen) von der Mitte des äußeren Fahrstreifens (DSq = 7,5 m, roter Punkt) auf die Trennlinie zwischen den beiden äußeren 
Fahrstreifen einer Fahrtrichtung (DSq = 6 m, weißer Punkt). Dargestellt ist ein 0,1-m-Raster in bis zu 25 m Höhe und 50 m 
Entfernung bei freier Schallausbreitung gemäß RLS-19. Die Mitte der Straße befindet sich am linken Bildrand. Der blau mar-
kierte Bereich stellt ein dreigeschossiges Gebäude dar.  Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

Anmerkung: Die nach links zur Schallquellen weisenden Keile in Abbildung 42 und Abbildung 44 
ergeben sich durch entfallenden Reflexionen durch die verschobenen Achsen. 

Bei der Bewertung der Wirksamkeit von Lärmschutzwänden ergibt die Kombination aus gerin-
geren Schallpegeln ohne Lärmschutz und höherem Schallpegel mit Lärmschutzwand eine deut-
lich geringere Wirksamkeit von Lärmschutzwänden (und Wällen). 

Vergleicht man die Auswirkungen der geänderten Lage der Quelllinie anhand einer innerstädti-
schen Straße (drei Fahrstreifen je Fahrtrichtung à 3 m; Abbildung 43), so ist im Erdgeschoss (ca. 
2 m Höhe) mit bis zu 1,2 dB geringeren Schallpegeln zu rechnen. Anders als im direkten Umfeld 
von Autobahnen ist in diesem Bereich bei enger Bebauung regelmäßig mit relevanten Immissi-
onsorten zu rechnen. Befinden sich an dieser Position Gebäude (Abbildung 44), so ergeben sich, 
durch die andere Lage der Quelllinie und die damit geringere Abschirmwirkung der Gebäude, 
hinter dem Gebäude Pegelsteigerungen von bis zu 0,4 dB. 

3.3.4 Emissionshöhe 

In der BUB wird, abweichend von den anderen Vorschriften, die Emission in einer Höhe von 
0,05 m (statt 0,5 m) über der Fahrbahn angesetzt. Im Folgenden wird die Auswirkung der gerin-
geren Emissionshöhe nach BUB betrachtet. Die Berechnungen erfolgen anhand einer Innerorts-
straße mit den Lkw-Anteilen nach Tabelle 2 der RLS-19 bei 50 km/h auf nicht geriffeltem Guss-
asphalt mit zwei Fahrstreifen mit jeweils 3 m Breite.  

Tabelle 31: Übersicht Emissionshöhe 

 RLS-90 RLS-19 VBUS BUB 

Emissionshöhe 0,5 m 0,5 m 0,5 m 0,05 m 
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Abbildung 61: Mehrfachreflexion bei absorbierenden Wänden 

Differenz RLS-19 gegenüber RLS-90, Wände absorbierend (RLS-90) / reflexionsmindernd (RLS-19) 

 
Differenz der Immissionen durch die Mehrfachreflexionszuschläge, die Unterschiede in der anzusetzenden Reflexionsmin-
derung und die 2. Reflexionsordnung nach den RLS-19. Dargestellt ist ein 1-m-Differenzraster in bis zu 50 m Höhe und 200 
m Entfernung (RLS-19 minus RLS-90), bei dem 50 m über der Straße die Differenz 0 dB beträgt. Die Straße befindet sich 
rechts im Bild. Die blaue Markierung rechts kennzeichnet eine Lärmschutzwand in 10 m Entfernung zur Mittelachse der 
Straße. Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

Abbildung 62: Mehrfachreflexion bei hochabsorbierenden Wänden 

Differenz RLS-19 gegenüber RLS-90, Wände hochabsorbierend (RLS-90) / stark reflexionsmindernd (RLS-19) 

 
Differenz der Immissionen durch die Unterschiede in der anzusetzenden Reflexionsminderung und die 2. Reflexionsordnung 
nach den RLS-19. Dargestellt ist ein 1-m-Differenzraster in bis zu 50 m Höhe und 200 m Entfernung (RLS-19 minus RLS-90), 
bei dem 50 m über der Straße die Differenz 0 dB beträgt. Die Straße befindet sich rechts im Bild. Die blaue Markierung 
rechts kennzeichnet eine Lärmschutzwand in 10 m Entfernung zur Mittelachse der Straße. Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 
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3.5 Weitere Besonderheiten 

3.5.1 Bodenfaktor G nach der BUB 

Abweichend von den übrigen Vorschriften wird nach der BUB die Bodendämpfung differenziert 
berechnet. Im Rahmen der Lärmkartierung wird dabei allerdings durchgehend mit dem Boden-
faktor G=0,3 gerechnet.  

Da die RLS-90, die RLS-19 und die VBUS den Parameter nicht in die Berechnung einbeziehen, hat 
der Aufbau des Bodens keinen Einfluss auf die Immissionspegel dieser Vorschriften. 

Tabelle 40 zeigt die Änderungen im Immissionspegel, die sich bei freier Schallausbreitung ge-
genüber dem für die Lärmkartierung vorgegeben überwiegend schallharten Boden (G=0,3) nach 
der BUB ergeben.  

Tabelle 40: Unterschiede der Immissionspegel durch den Bodenfaktor G gegenüber G=0,3 bei 
freier Schallausbreitung in dB 

Abweichung der Immissionspegel in dB bei freier Schallausbreitung gegenüber dem nach BUB für die Lärmkartierung vorge-
gebenen Bodenfaktor G=0,3. 

h s G = 0,0 G = 0,45 G = 0,6 G = 0,8 G = 1,0 
  Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht 

2 m 10 m 0,45 0,49 -0,27 -0,32 -0,51 -0,60 -0,82 -0,98 -1,16 -1,46 
2 m 25 m 0,96 1,04 -0,69 -0,80 -1,38 -1,67 -2,26 -2,84 -3,14 -4,10 
2 m 50 m 1,70 1,74 -1,63 -1,70 -3,21 -3,24 -5,47 -5,44 -7,37 -7,16 
2 m 100 m 2,87 2,63 -2,78 -2,65 -5,01 -4,77 -7,22 -6,62 -8,62 -7,81 
2 m 200 m 3,27 2,65 -2,59 -2,50 -4,46 -4,13 -5,89 -5,42 -7,27 -6,75 
2 m 400 m 3,15 2,46 -1,67 -1,43 -2,80 -2,46 -4,51 -4,14 -6,27 -5,88 
2 m 800 m 3,30 2,57 -1,49 -1,28 -2,81 -2,57 -4,56 -4,28 -6,28 -5,99 
4 m 10 m 0,23 0,24 -0,13 -0,13 -0,26 -0,29 -0,43 -0,50 -0,60 -0,72 
4 m 25 m 0,46 0,49 -0,27 -0,29 -0,59 -0,67 -1,02 -1,25 -1,51 -1,98 
4 m 50 m 0,81 0,85 -0,54 -0,55 -1,30 -1,53 -2,13 -2,60 -3,10 -4,08 
4 m 100 m 1,43 1,44 -1,22 -1,10 -2,76 -2,55 -5,15 -4,94 -6,95 -6,44 
4 m 200 m 2,47 2,20 -1,64 -1,11 -4,50 -3,88 -6,37 -5,54 -7,73 -6,75 
4 m 400 m 2,94 2,24 -1,54 -1,19 -3,72 -3,31 -4,89 -4,40 -6,11 -5,58 
4 m 800 m 3,28 2,44 -1,40 -1,22 -2,67 -2,44 -4,33 -4,07 -5,97 -5,69 

h Höhe des Immissionsorts 
s horizontaler Abstand zwischen Straßenachse und Immissionsort 

In Tabelle 41 bis Tabelle 46 wird gegenübergestellt, wie sich diese Unterscheide im Verhältnis 
zu den übrigen Rechenvorschriften auswirken. Tabelle 42 wiederholt der Übersichtlichkeit hal-
ber Tabelle 33. 
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Abbildung 63: Differenz Bodenfaktor G=1 zu G=0; 100 % homogene, freie Schallausbreitung 

 
Differenz der Immissionspegel zwischen G=1 (schallharter Boden) und G=0 (weicher Boden) nach der BUB. Dargestellt ist 
ein 0,1-m-Raster in bis zu 50 m Höhe und 200 m Entfernung bei freier Schallausbreitung. Die Mitte der Straße befindet sich 
am linken Bildrand.  Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

Abbildung 64: Differenz Bodenfaktor G=1 zu G=0; 100 % günstige, freie Schallausbreitung 

 
Differenz der Immissionspegel zwischen G=1 (schallharter Boden) und G=0 (weicher Boden) nach der BUB. Dargestellt ist 
ein 0,1-m-Raster in bis zu 50 m Höhe und 200 m Entfernung bei freier Schallausbreitung. Die Mitte der Straße befindet sich 
am linken Bildrand.  Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 

Abbildung 65 zeigt die Differenz, die sich nach der BUB zwischen günstigen und homogenen 
Ausbreitungsbedingungen bei freier Schallausbreitung über schallweichem Boden ergeben. Bei 
schallhartem Boden (G=1, Abbildung 66) sind die Unterschiede deutlich größer (andere Skala als 
in Abbildung 65). 

In Abbildung 65 ist an der Grenze zur Differenz 0 dB die Auswirkung der Teilstückzerlegung er-
kennbar. Die sich daraus ergebenden Unterschiede sind jedoch gering und lassen sich ggf. durch 
feinere Aufteilung in Einzelquellen (Teilstücke) reduzieren.  

 

Abbildung 65: Differenz günstige zu homogener, freier Schallausbreitung; Bodenfaktor G=0 

 
Differenz der Immissionspegel zwischen günstigen und homogenen Ausbreitungsbedingungen mit G=0 (schallweicher Bo-
den) nach der BUB. Dargestellt ist ein 0,1-m-Raster in bis zu 50 m Höhe und 200 m Entfernung bei freier Schallausbreitung. 
Die Mitte der Straße befindet sich am linken Bildrand.  Quelle: LÄRMKONTOR GmbH 






















































