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Abbildung 11: Streckenkarte der Haupteisenbahnstrecken in Deutschland.
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Abbildung 09: Streckenkarte der in Deutschland liegenden Eisenbahnstrecken, die Teil unterschiedlicher transeuropäischer  

Kernnetzkorridore sind (Stand Dezember 2017).
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Abbildung 12: Streckenkarte mit Verkehrsaufkommen für einzelne Abschnitte von Haupteisenbahnstrecken für den Personenfernverkehr.
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Abbildung 13: Streckenkarte mit Verkehrsaufkommen für einzelne Abschnitte von Haupteisenbahnstrecken für den Nahverkehr.

24 | Schienennetz

# 

Saar/jr-ü7 ken 

0 25 so 
Km 

1:3.500.000 

Zugzahlen (Nahverkehr) pro Jahr 

- >40.000 

30.000- 40.000 

20.000 - 30.000 

> 20.000 

Eisenbahnstrecke des Bundes 

Datengrundlage: 

Verkehrsweg © Eisenbahn-Bundesamt (2017), 
DB Netz AG, Bahn-Geodaten/Infrastrukturdaten (2016) 

Kartographische Grundlage:  
VG250 © GeoBasis-DE / BKG (2013) 

Quellen:

Zugzahlen

Nahverkehr



BgB Bürgerinitiative gegen Bahnlärm e.V.Bürgersymposium - 19. Januar 2023 -

Abbildung 14: Streckenkarte mit Verkehrsaufkommen für einzelne Abschnitte von Haupteisenbahnstrecken für den Güterverkehr.
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Bundesverkehrswegeplan 2030

Quelle:

55Bundesverkehrswegeplan 2030

Güterverkehr
Beim Güterverkehr macht sich bis 2030 die weiterhin 
hohe Dynamik des internationalen Handels bemerkbar. 
Grenzüberschreitender (+ 42 %) und Transitverkehr (+ 52 %) 
nehmen deutlich zu. Auch der Binnen verkehr wächst 
stark (+ 31 %). Die Bahn wird mit 43 % den stärksten Zu-

wachs bei der Verkehrsleistung haben, gefolgt vom Lkw 
mit 39 % und dem Binnenschiff mit 23 %. Das gegenüber 
der Straße leicht stärkere Wachstum bei der Eisenbahn 
ist insbesondere auf die Entwicklung des Kombinierten 
Verkehrs zurückzuführen. Der Transportleistung der 
Bahn im KV wird bis 2030 um 74 % zunehmen.

Die Entwicklung des Seeverkehrs und der Hafenumschläge 
wurde aufgrund ihrer großen Bedeutung für das Verkehrs-
au!ommen im Binnenland und den Wirtschaftsstandort 
in einem eigenen Teilprojekt ebenfalls vorausgesagt und 
anschließend in die Gesamtprognose integriert. Das Ge-
samtumschlagsvolumen der deutschen Häfen wird von 
269 Mio. Tonnen in 2010 auf 468 Mio. Tonnen in 2030 zu-
nehmen, siehe Abbildung 13. Dies entspricht einer Zu-

nahme von 74 %. Die deutschen Nordseehäfen werden 
stärker wachsen (+ 80 %) als die deutschen Ostseehäfen  
(+ 50 %). Hamburg und Bremerhaven wachsen mit 86 % 
bzw. 91 % überdurchschnittlich. Bei den Containerum-
schlägen wird ein insgesamt noch dynamischeres 
Wachstum erwartet. In 2030 werden deutlich mehr als 
doppelt so viele Ein heiten umgeschlagen (+ 131 %) wie im 
Basisjahr 2010.

Personenverkehr
Der motorisierte Personenverkehr wird weiter zunehmen 
– trotz abnehmender Einwohnerzahl. Der Zuwachs beim 
Pkw-Verkehr um rd. 10 % ist vor allem auf eine  höhere 
„Automobilität“ der älteren Bevölkerungsgruppen zurück-

zuführen. Der öffentliche Straßenpersonenverkehr inkl. 
der Fernbuslinien steigt um 6 %. Der Bahnverkehr nimmt 
um rd. 19 % zu. Mit einem Anstieg um rd. 65 % weist der 
Luftverkehr das mit Abstand stärkste Wachstum auf.

Güterverkehr [Mrd. tkm] 2010 2030 Zuwachs 2030 zu 2010 [%]

Eisenbahn 107,6 153,7 42,9

Straße 437,3 607,4 38,9

Binnenschiff 62,3 76,5 22,8

Insgesamt 607,1 837,6 38,0

Tabelle 17: Entwicklung der Transportleistung im Güterverkehr nach Verkehrsträgern

Abbildung 13: Prognose der Hafenumschläge deutscher Seehäfen bis 2030
Prognose der Hafenumschläge deutscher 
Seehäfen bis 2030
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Abbildung 56: Beugungseffekte an einer Schallschutzwand und daraus resultierende Immission.

Schallschutzwand und Schallschutzwall
Die klassischen Lärmschutzmaßnahmen sind Schall-
schutzwände und Schallschutzwälle, also Erdaufschüt-
tungen, die zusätzlich begrünt sein können. Diese haben 
den Vorteil, sich besser in die Landschaft einzufügen 
als Wände, die aus vorgefertigten Bauteilen konstruiert 
sind. Die Deutsche Bahn verwendet z.B. Wände aus 
Beton, Kunststoff, Aluminium, Ziegelsteinen, Holz oder 
Mischprodukten [8].
Mit Schallschutzwänden können Pegelminderungen von 
10 bis maximal 15 dB(A) erreicht werden [2, 31]. Wesent-
lich für die Wirksamkeit einer Schallschutzwand ist die 
Lage relativ zur Schallquelle, daher werden Schallschutz-
wände möglichst nahe der Bahntrasse aufgestellt, ohne 
jedoch die notwendigen Räume zur Ent!uchtung des 
Gleises zu beein!ussen. Dennoch gelangt ein bedeutender 
Anteil des Schalls durch Beugungseffekte über die 
Schallschutzwand hinweg zum Empfänger (Abbildung 56).
Je höher die Wand gebaut wird, um so länger wird der 
Weg, den der Schall zum Empfänger zurücklegen muss, 
d.h. desto höher ist die Lärmminderung. Aus praktischen 
und wirtschaftlichen Gründen können Schallschutzwände 
allerdings nicht unbegrenzt hoch gebaut werden. 

Schallschutzwände aus Gabionen
Mit lärmabsorbierenden Materialien gefüllte Gabionen 
stellen eine Alternative zu klassischen Schallschutzwän-
den dar. Diese sind genauso effektiv wie herkömmliche 
Schallschutzwände und können neben der Befüllung 
mit Gesteinen einen Kern aus beispielsweise recyceltem 
Material haben, das den Schall zusätzlich dämmt. [21]

Niedrige Schallschutzwände
Niedrige Schallschutzwände wurden bis zu einer Höhe 
von 0,75 Meter über Schienenoberkante erprobt und 
wirken effektiv durch ihre Nähe zum Gleis. Innovative, 
niedrige Schallschutzwände erzielen durch ihren geringen 

Abstand von bis zu 1,75 Meter relativ zur Gleisachse eine 
ähnliche Lärmreduzierung wie hohe Schallschutzwände. 
Probleme bereiten niedrige Schallschutzwände aufgrund 
ihrer Nähe zum Gleis bei überbreiten Güterwagen, je nach 
Höhe der Schallschutzwand sind diese eingeschränkt 
oder gar nicht mehr einsetzbar [29]. Eine niedrige 
Schallschutzwand mit einer Höhe von 0,5 bis 1 Meter und 
einem Abstand von weniger als 2 Metern zur nächstgele-
genen Gleisachse hat in Abhängigkeit weiterer örtlicher 
Gegebenheiten eine abschirmende Wirkung von 3 bis 5 
dB(A) nach Schall 03 [2].
 

Abbildung 57: Niedrige Schallschutzwand.

Einschnitts- und Troglagen
Einschnitts- und Troglagen bieten ebenfalls eine gute 
Schallabschirmung und können bereits bei der Planung 
der Trasse berücksichtigt werden. Durch die dabei 
entstehende seitliche Böschung kann Lärm abgeschirmt 
und so reduziert werden. Hier können Schallschutz-
wände zusätzlichen Lärmschutz bieten. Eine vollständig 
lärmmindernde Wirkung bieten Tunnel, aber auch 
Teilabdeckungen von Strecken führen zu einer ef"zienten 
Lärmminderung. Jedoch sind Bau und Umsetzung nicht 
überall möglich und mit hohen Kosten verbunden. [18]
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Eisenbahnbundesamt:

Anhang zum Lärmaktionsplan Teil A, 
an Haupteisenbahnstrecken des Bundes - Stand 2018

Quelle:

Tabelle 1

Gemeinde Einwohner Anzahl der belasteten Einwohner für LDEN je 
Pegelklasse in dB(A) 	  	  

Anzahl der belasteten Einwohner für LNight je Pegelklasse in dB(A)

>55-60 >60-65 >65-70 >70-75 >75 >45-50 >50-55 >55-60 >60-65 >65-70 >70

…..
Offenbach am Main 119.203 5.300 2.280 1.120 740 190 13.770 4.210 1.880 990 600 100
Offenburg 57.448 9.220 4.000 1.440 680 500 14.050 7.930 3.180 1.240 580 390
Offingen 4.148 1.290 650 180 70 30 1.260 1.220 480 150 50 20
Oftersheim 11.631 3.170 1.640 660 260 90 3.790 2.920 1.370 580 190 70
Ohlsbach 3.200 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ohrenbach 609 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Öhringen 22.777 40 10 0 0 0 60 10 0 0 0 0
…..
…..
…..
Schwerin (Kreisfreie Stadt) 91.583 760 390 220 130 60 1.110 580 310 150 100 40
Schwerin (Dahme-
Spreewald) 792 0 0 0 0 0 20 0 0 0 0 0

Schwerte 46.198 4.100 1.170 460 160 40 9.870 2.840 870 350 120 10
Schwetzingen 21.147 9.060 2.910 1.010 470 330 8.250 7.880 2.200 900 390 270
Schwieberdingen 11.319 20 0 0 0 0 60 0 0 0 0 0
Schwielowsee 10.103 60 20 0 0 0 150 40 10 0 0 0
Seddiner See
…..

Lärmkartierungsergebnisse



VOSI - SPD-OV Plankstadt am 07.12.2022 BgB Bürgerinitiative gegen Bahnlärm e.V.

Quelle: 
BMDV  
Bundesverkehrswegeplan 2030

 Seite 11 

 

6 Messergebnisse 

In diesem Abschnitt werden die Messergebnisse des Lärm-Monitorings dargestellt. Für einen ersten 
Überblick sind in Tabelle 2, Tabelle 3 und Tabelle 4 einzelne Kenngrößen für alle 19 Messstationen 
zusammen dargestellt. Hierbei bestimmt sich der Beurteilungspegel Lm aus Formel (7) im  
Anhang: Messgrößen wobei über alle Schallexpositionspegel summiert und mit der Anzahl 
eingehender Messstationen gewichtet wurde. Damit hat jede Zugvorbeifahrt den selben Einfluss auf 
den Mittelungspegel. Stationen mit niedrigen Zugvorbeifahrten werden somit nicht 
überrepräsentiert. Insgesamt haben die Zugzahlen leicht zugenommen, wobei die mittlere Anzahl 
von Achsen pro Zug als auch die mittlere Zuglänge und Geschwindigkeit konstant bleiben. Der 
Mittelungspegel Lm nahm im Vergleich zu 2019 um 3,5 dB(A) ab. 

Jahr 
Zug- 

kategorie 
Lm [dB(A)] 

Züge 
 pro Tag 

mittl. Achsen 
pro Zug 

mittl.  
Zuglänge [m] 

mittl.  
Geschw. [km/h] 

2019 Alle 73,1 3490 60 317 109 

2020 Alle 71,0 3575 59 317 110 

2021 Alle 69,6 3786 61 321 109 

Tabelle 2: Tagesmittelwerte des Mittelungspegels Lm, Zugzahlen, mittlerer Achszahlen, Zuglängen 
und Zuggeschwindigkeiten als Mittel über alle Zugkategorien und alle 19 Messstationen. 

Spezifisch ausgewertet für alle Güterzüge (Tabelle 3) ergibt sich ein vergleichbares Bild wie für den 
gesamten Zugverkehr aus Tabelle 2. Die durch die Güterzugvorbeifahrten verursachten 
Mittelungspegel sanken von 2019 bis 2021 um 4,1 dB(A).  

Jahr 
Zug- 

kategorie 
Lm [dB(A)] 

Züge 
 pro Tag 

mittl. Achsen 
pro Zug 

mittl.  
Zuglänge [m] 

mittl.  
Geschw. [km/h] 

2019 GZ 72,6 1561 101 494 89 

2020 GZ 70,2 1584 102 504 90 

2021 GZ 68,5 1750 103 505 90 

Tabelle 3: Tagesmittelwerte des Lm, Zuzahlen, mittlerer Achszahlen, Zuglängen und Zuggeschwindigkeiten als 
Mittel über alle Güterzüge und alle 19 Messstationen. 

In Tabelle 4 sind die Mittelwerte für die Personenzüge angegeben. Auch hier sind die Zugzahlen 
leicht zunehmend über die Jahre. Durch die geringere mittlere Achszahl pro Zug ergibt sich insgesamt 
aber eine vergleichbare Gesamtachszahl. Die Pegelwerte der Personenzüge sind über die Jahre 
vergleichbar geblieben. Insgesamt sind die verzeichneten Minderungen aus Tabelle 2 auf die 
Umrüstung der Güterwagen zurückzuschreiben. 

Jahr 
Zug- 

kategorie 
Lm [dB(A)] 

Züge 
 pro Tag 

mittl. Achsen 
pro Zug 

mittl.  
Zuglänge [m] 

mittl.  
Geschw. [km/h] 

2019 PZ 63,1 1805 27 175 127 

2020 PZ 63,0 1881 26 172 128 

2021 PZ 63,0 1918 25 168 127 

Tabelle 4: Tagesmittelwerte des Lm, Zuzahlen, mittlerer Achszahlen, Zuglängen und Zuggeschwindigkeiten als 
Mittel über alle Personenzüge und alle 19 Messstationen. 
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Schmerzschwelle 

Gehörschaden schon bei kurzer Dauer 120 dB(A) Probelauf eines Düsenflugzeuges in 15 m Entfernung

110 dB(A) Martinshorn aus 10 m Entfernung,

100 dB(A) Presslufthammer in 10 m Entfernung

90 dB(A) Handschleifgerät im Freien in 1 m Entfernung

Hörschäden 

bei Einwirkest von 40 Stunden pro Woche möglich 85 dB(A) Motorkettensäge in 10 m Entfernung

80 dB(A) Sehr starker Straßenverkehrslärm, stark befahrene Autobahn in 25 m Entfernung

70 dB(A) Dauerlärmpegel an Hauptverkehrsstraßen (tagsüber)

Herz-Kreislauf-Erkrankungen 

Erhöhtes Risiko bei dauernder Einwirkung 65 dB(A) Dauerlärmpegel an Hauptverkehrsstraßen (nachts)

60 dB(A) Lärmarmer Rasenmäher in 10 m Entfernung

50 dB(A) Kühlschrank aus 1 m Entfernung

Lern- und Konzentrationsstörungen 

möglich 40 dB(A) Geringer Straßenverkehr hinter Doppelglasfenstern bei 1 m Entfernung vom Fenster

35 dB(A) Sehr leiser Zimmerventilator bei geringer Geschwindigkeit

25 dB(A) Atemgeräusche in 1 m Entfernung, Flüstern

Bürgersymposium - 19. Januar 2023 -

70 dB(A) Dauerlärmpegel an Hauptverkehrsstraßen (tagsüber)

65 dB(A) Dauerlärmpegel an Hauptverkehrsstraßen (nachts)

60 dB(A) Lärmarmer Rasenmäher in 10 m Entfernung

50 dB(A) Kühlschrank aus 1 m Entfernung

Eine Erhöhung des 
Lärmpegels


um 10 dB wird als 
eine Verdoppelung


des Lärms 
empfunden
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Vielen Dank für Ihre Aufmerksamkeit

und einen guten Heimweg.
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Bundesverkehrswegeplan 2030
Quelle: BMDV
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Gebiet
Tag 

6-22 Uhr
Nacht 

22-6 Uhr
Krankenhäuser, Schulen 57 dB(A) 47 dB(A)
Reine und allgemeine Wohngebiete 59 dB(A) 49 dB(A)
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 64 dB(A) 54 dB(A)
Gewerbegebiete 69 dB(A) 59 dB(A)

schutzmaßnahmen für schutzbedürftige Räume werden 
dabei durch die Verkehrswege-Schallschutzmaßnahmen-
verordnung (24. BImSchV) festgelegt. Die Ermittlung der 
Schallimmission erfolgt rechnerisch, Messungen vor Ort 
sind nicht vorgesehen. Die Richtlinie zur Berechnung 
der Schallimmissionen von Schienenwegen (Schall 03) 
ist gemäß § 4 der 16. BImSchV als Berechnungsgrundlage 
anzuwenden.
 

Tabelle 03: Immissionsgrenzwerte nach § 2 der 16. BImSchV.

Bestehende Schienenwege sind nicht in die Regelungen 
der §§ 41 - 43 zur Lärmvorsorge einbezogen. Das 
Flussdiagramm in Abbildung 10 stellt die wesentlichen 
Prüfschritte nach § 1 der 16. BImSchV dar, nach denen 
ermittelt wird, ob ein Rechtsanspruch auf Maßnahmen 
der Lärmvorsorge besteht. Für bestehende Schienenwege 
wurde das Lärmsanierungsprogramm des Bundes als 
haushaltsrechtliche Regelung eingerichtet. Informationen 
hierzu !nden sich im Kapitel „Lärmminderungsstrategie“. 
  

Abbildung 10: Ablaufschema zur Prüfung des Anspruchs auf Maß-

nahmen zum Lärmschutz im Rahmen der Lärmvorsorge.

Verkehrsaufkommen im Schienennetz

Die Lärmbelastung hängt wesentlich vom Verkehrsauf-
kommen ab. Daher ist im Folgenden das aktuelle Ver-
kehrsau"ommen im Netz der Haupteisenbahnstrecken 
für den Personenfern-, Personennah (Regional)- und 
Güterverkehr dargestellt. Die zugrundeliegenden Daten 
stammen aus dem Fahrplan der Deutschen Bahn AG aus 
dem Jahr 2016. Dabei sind in den Karten lediglich die 
Haupteisenbahnstrecken und zusätzlich in Ballungsräu-
men die sonstigen Strecken abgebildet. 

Im Einzelnen zeigt Abbildung 12 das bundesweite 
Verkehrsau"ommen im Personenfernverkehr, welches 
überregionale Fahrten von Zügen wie dem ICE, IC, EC 
und anderen Fernverkehrszügen umfasst. Die Strecken 
mit einem hohen Verkehrsau"ommen verbinden 
die Ballungsräume und große Städte wie z.B. Berlin, 
Hannover, Hamburg, die Städte des Ruhrgebiets, Köln, 
Frankfurt, Mannheim und München. Große Teile dieser 
Strecken sind für hohe Geschwindigkeiten von bis zu 
300 km/h zugelassen, um konkurrenzfähig zu anderen 
Verkehrsmitteln (wie z.B. Flugzeug) zu sein.

In Abbildung 13 ist der Personennah- bzw. Regional-
verkehr, welcher z.B. S-Bahnen und Regionalbahnen 
beinhaltet, dargestellt. Das höchste Verkehrsau"ommen 
im Regionalverkehr ist in der Umgebung der Ballungs-
räume und großen Städten zu !nden. Die Strecken 
verbinden die Ortschaften, die sich im Einzugsgebiet der 
wirtschaftlichen Zentren der Region be!nden mit dem 
Zentrum. Dabei reduziert sich der Regionalverkehr mit zu-
nehmender Distanz zu den Ballungsräumen. Häu!g führt 
dies zu einer sternförmigen Anordnung der Strecken mit 
hohem Verkehrsau"ommen. Hier können Abschnitte, die 
aus benachbarten Strecken bestehen (Verkehrsweg), ein 
gemeinsames Verkehrsau"ommen von durchaus mehr als 
100.000 Zügen pro Jahr (Regionalverkehr) aufweisen, wie 
z.B. die viel befahrenen Strecken, die die Ballungsräume 
des Ruhrgebietes miteinander verbinden.

Von besonderem Interesse für die Entstehung von Lärm 
ist das Au"ommen des Güterverkehrs. Die Abbildung 
14 stellt die Zahlen der Güterzüge auf den Hauptei-
senbahnstrecken dar. Gut zu erkennen ist das hohe 
Verkehrsau"ommen der beiden Nord-Süd-Achsen. Beide 
Achsen gehören unterschiedlichen TEN-V-Korridoren an. 
Die westliche Nord-Süd-Achse ist Teil des Rhein-Alpen-
Korridors und verbindet u.a. Europas größten Hafen 
Rotterdam an der Nordsee mit dem Hafen Genuas am 
Mittelmeer. Ein großer Teil der Strecke verläuft entlang 
des Rheins und durchquert die Alpen durch den 2016 in 
Betrieb gegangenen Gotthard-Basistunnel in der Schweiz. 
In Bereichen, in denen sich der Verkehr auf einzelnen 
Strecken konzentriert, !nden teilweise über 50.000

Lärmvorsorge
Unter Lärmvorsorge fällt der Lärmschutz bei Neubau 
und bei wesentlichen Änderungen von Schienenwegen 
sowie der Trennungsgrundsatz, der schutzbedürftige 
Gebiete bei der Planung räumlich von Verkehrswegen 
trennen soll.
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