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Allgemeines 

 

1) Mit Schreiben vom 07.07.2011 wurde die vom Bundesverkehrsministerium heraus-

gegebene Arbeitshilfe Vögel und Straßenverkehr als Wissensdokument zur Abar-

beitung der Fragestellungen bezüglich der europäischen Vogelarten im Rahmen der 

Eingriffsregelung sowie bei der Erstellung des Artenschutzbeitrags und der FFH-

Verträglichkeitsprüfung bei Neu- und Ausbauplanungen von Straßen eingeführt. 

 

2) Die darin hinterlegte Wirkungsprognose basiert auf einer Kombination von artspezi-

fischen und verkehrsspezifischen Beurteilungsinstrumenten. Die einzelnen Vogelar-

ten reagieren unterschiedlich empfindlich auf verkehrsbedingte Störungen und sind 

deshalb in sechs verschiedene Gruppen eingeteilt worden. Für einige Vogelarten 

wird die Wirkungsprognose anhand von kritischen Schallpegeln vorgenommen. Als 

kritischer Schallpegel wird der Mittelungspegel nach den Richtlinien für den Lärm-

schutz an Straßen, Ausgabe 1990 (RLS-90) bezeichnet, dessen Überschreitung 

eine ökologisch relevante Einschränkung der akustischen Kommunikation und da-

mit von wesentlichen Lebensfunktionen einer Brutvogelart nach sich ziehen kann. 

 

3) Mit der Verabschiedung der Richtlinien für den Lärmschutz an Straßen, Ausgabe 

2019 (RLS-19), wurde ein aktualisiertes Berechnungsverfahren eingeführt. Die Be-

rechnung führt bei Außerortsstraßen bei gleichen Bedingungen zu höheren Werten, 

so dass die Isophonen einen größeren Abstand zur Straße haben. Bei Anwendung 

der Arbeitshilfe Vögel und Straßenverkehr mit den kritischen Schallpegeln auf Basis 

der RLS-90 käme es im Zuge der Konfliktanalyse daher zu einer Überschätzung 

der Betroffenheiten und einem erhöhten Kompensationsbedarf (näheres siehe bei-

gefügtes Gutachten).     

 

4) Die DEGES Deutsche Einheit Fernstraßenplanungs- und -bau GmbH hat dies zum 

Anlass genommen, Hinweise zu erarbeiten, die eine Anwendung der Arbeitshilfe auf 

Basis der RLS-19 ermöglichen. Durch die Wahl der gleichen Forschungsnehmer 

konnte die wissenschaftliche Konsistenz gewahrt werden. Die DEGES stellt das 

Gutachten "Novellierung der 16. BImSchV: Hinweise für den Umgang mit Beurtei-

lungspegeln nach den RLS-19 im Kontext der Arbeitshilfe "Vögel und Straßenver-

kehr" - Programmversion 1.2" in Abstimmung mit dem Bundesministerium für Digi-

tales und Verkehr (BMDV) zur allgemeinen Nutzung zur Verfügung. Als Ergänzung 
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zu dem Gutachten wurde zudem ein Excel-Tool erstellt, mit dem eine Umrechnung 

zwischen den Berechnungsvorschriften möglich ist. 

 

Anwendung in Baden-Württemberg 

 

5) Es wird gebeten, das beigefügte Gutachten sowie das Umrechnungstool in Ergän-

zung zur Arbeitshilfe Vögel und Straßenverkehr bei der Neu- und Ausbauplanung 

von Bundesstraßen in der Baulast des Bundes und von Landesstraßen in der Bau-

last des Landes zu berücksichtigen. Alternativ können die Pegelwerte aus einer (zu-

sätzlichen) Berechnung nach RLS 90 für die Auswertung der Betroffenheit für die 

Vögel direkt übernommen werden. 

 

6) Die Regierungspräsidien werden gebeten, die Stadt- und Landkreise als untere Ver-

waltungsbehörden über diesen Erlass zu informieren. Im Interesse einer einheitli-

chen Handhabung wird den kommunalen Straßenbaulastträgerinnen die Berück-

sichtigung dieser Aspekte empfohlen. 

 

Schlussbestimmungen 

 

7) Dieses Schreiben nebst Anlagen wird entsprechend der VwV Re-StB-BW vom 1. 

Juli 2008 in die „Liste der Regelwerke der Straßenbauverwaltung BW“ im Internet- 

und Intranet-Angebot der Straßenbauverwaltung unter Ziffer 12.4 - Naturschutz und 

Landschaftspflege eingestellt. 

 

gez. Andreas Hollatz 
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Anlass und Aufgabenstellung 

Zur Abgrenzung der Erfassungsräume für avifaunistische Kartierungen und zur 

Prognose der Auswirkungen des Straßenverkehrslärms auf die Vogelwelt werden 

Isophonen verwendet, die kritische Pegelwerte aus der Sicht von lärmempfindli-

chen Vogelarten kennzeichnen. Die Pegelwerte aus der Arbeitshilfe "Vögel und 

Straßenverkehr" (2010) wurden nach den „Richtlinien für den Lärmschutz an Stra-

ßen – Ausgabe 1990“ (RLS-90) berechnet. 

Ab dem 01.03.2021 lösen die „Richtlinien für den Lärmschutz an Straßen – Aus-

gabe 2019“ (RLS-19) die RLS-90 ab und sind in Verfahren, die nach dem 

28.02.2021 eingeleitet werden, anzuwenden. Laufende Baurechtsverfahren kön-

nen noch auf Basis der RLS-90 zu Ende geführt werden. Für eine gleiche Ver-

kehrssituation weisen die RLS-90 und die RLS-19 oft unterschiedliche Pegelwerte 

aus. Dieser Umstand hat bei den Planungsteams von Straßenbauprojekten zahl-

reiche Fragen ausgelöst.  

Die DEGES hat die LÄRMKONTOR GmbH und das Kieler Institut für Land-

schaftsökologie beauftragt, praxisorientierte Hinweise für den Umgang mit der Ein-

führung der neuen RLS-19 zu formulieren. Die Autoren des vorliegenden Gutach-

tens haben bereits im Rahmen des F+E-Vorhabens "Vögel und Verkehrslärm" 

(Garniel et al. 2007) kooperiert. Das Kieler Institut für Landschaftsökologie hat im 

Auftrag der BASt die Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" (2010) auf der 

Grundlage der Ergebnisse des F+E-Vorhabens verfasst. 

Im Folgenden werden die für die Fragestellung relevanten Unterschiede zwischen 

den RLS-90 und den RLS-19 vorgestellt (Kap. 1).  

Zur Anwendung der Arbeitshilfe und der RLS-19 ist es erforderlich, die RLS-19-

Pegel zu ermitteln, die für die konkrete Verkehrs- und Trassensituation den Beur-

teilungspegeln der Arbeitshilfe entsprechen. Hierfür wurde von der LÄRMKON-

TOR GmbH ein Umrechnungstool entwickelt (Kap. 1.7). Mit diesem Tool wird eine 

zuverlässige Schnittstelle zwischen der Anwendung der RLS-19 und der Arbeits-

hilfe geschaffen. 

Anschließend wird auf häufig gestellten Fragen zur Anwendung der Arbeitshilfe 

unter Berücksichtigung der RLS-19 eingegangen (Kap. 2). Im Kap. 3 werden Hin-

weise für Straßenbauvorhaben der DEGES formuliert.  

Hinweis zur Version 1.1: Die Umrechnung der Lkw-Anteile von RLS-19 zur 

RLS-90 wurde flexibler gestaltet. 
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1 Unterschiede zwischen den RLS-90 und den RLS-19 

1.1 Überblick 

Die RLS-90 berechnen einen A-bewerteten1 Emissionspegel Lm,E in einer horizon-

talen Entfernung von 25 m und einer Höhe von 4 m über ebenem Gelände bei 

freier Schallausbreitung. Die RLS-19 dagegen ermitteln einen A-bewerteten län-

genbezogenen Schallleistungspegel Lw‘, d.h. die Schallleistung der Quelle pro Me-

ter. Daher wird zur Ermittlung der Unterschiede der Schallpegel in 25 m Entfer-

nung und 4 m Höhe nach beiden Vorschriften berechnet, um die Auswirkungen 

der relevanten Unterschiede zu bewerten. 

Diese Betrachtungen konzentrieren sich auf die Auswirkungen, die die Unter-

schiede zwischen den beiden Verfahren auf die lärmbezogene Beurteilung der 

Avifauna haben. Daher werden die folgenden, auf die Immissionspegel wirkenden 

Unterschiede nicht in die Betrachtung einbezogen, da sie in den üblichen Situatio-

nen, in denen die Avifauna untersucht wird, keine Relevanz haben: 

• Reflexion 

• Mehrfachreflexion 

• Abschirmung 

• Lichtzeichengeregelte Kreuzungen und Kreisverkehre 

Darüber hinaus werden nach den RLS-19 bei mehr als vier Fahrstreifen die Emis-

sionsbänder rechnerisch an anderer Stelle positioniert als dies nach den RLS-90 

der Fall ist. Dies wirkt sich bei freier Schallausbreitung in den für die Avifauna rele-

vanten Entfernungen (d. h. nicht nahe der Schallquelle) allenfalls nur sehr gering-

fügig auf die Schallpegel aus und kann daher vernachlässigt werden. 

Die freie Schallausbreitung wird nach den RLS-90 und den RLS-19 in vergleichba-

rer Weise berechnet, so dass sich die Unterschiede in der Emission in allen Ent-

fernungen in gleicher Weise auf die Immissionen auswirken. 

 
1  Die A-Bewertung bildet die frequenzabhängige Empfindlichkeit des menschlichen Gehörs für 

die Lautstärke ab. 
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Somit sind nur die Einflüsse der folgenden Faktoren auf die Immissionspegel in 

den Vergleich einzubeziehen: 

• Emissionspegel vs. Schallleistungspegel 

• Verkehrsmenge und Lkw-Anteile 

• Geschwindigkeit 

• Straßenoberfläche 

• Steigung/Gefälle 

Diese Parameter werden im Folgenden einzeln bewertet. 

1.2 Emissionspegel vs. Schallleistungspegel 

• Die RLS-90 berechnen einen A-bewerteten Emissionspegel Lm,E, der in einer 

horizontalen Entfernung von 25 m und einer Höhe von 4 m über ebenem Ge-

lände bei freier Schallausbreitung gültig ist.  

• Die RLS-19 ermitteln einen A-bewerteten längenbezogenen Schallleistungspe-

gel Lw‘ (Schallleistung der Quelle pro Meter). Daher wird zur Ermittlung der Un-

terschiede der Schallpegel in 25 m Entfernung und 4 m Höhe nach beiden Vor-

schriften berechnet, um die Auswirkungen der relevanten Unterschiede zu be-

werten.  

• Eine Berechnung des Beurteilungspegels nach den RLS-19 in einer horizonta-

len Entfernung von 25 m und einer Höhe von 4 m über ebenem Gelände bei 

freier Schallausbreitung führt zu einem gegenüber dem Emissionspegel nach 

den RLS-90 um 0,24 dB höheren Immissionspegel. 

1.3 Verkehrsmenge und Lkw-Anteile 

• Die RLS-90 unterscheiden nur Personenkraftwagen (Pkw) und Lastkraftwagen 

(Lkw). Die Grenze zwischen Pkw und Lkw wird bei 2,8 t zul. Gesamtgewicht ge-

zogen. Weitere Unterscheidungen in der Zuordnung zu Fahrzeugklassen ma-

chen die RLS-90 nicht.  

• Die RLS-19 grenzen die Lkw bei 3,5 t von den Pkw ab. Darüber hinaus unter-

scheiden sie zwischen leichten Lkw ohne Anhänger (Lkw1, zu denen auch 

Busse zählen) und schweren Lkw mit Anhängern (Lkw2, inkl. Sattelzüge und 

Motorräder). 
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• Die Verkehrsmengen (Pkw, Lkw1, Lkw2) nach den RLS-19 sind für einen Ver-

gleich mit den RLS-90 erforderlich. Für eine Abschätzung der Lkw-Anteile nach 

den RLS-90 (>2,8 t) können dazu auf Basis von Erfahrungswerten entweder auf 

Basis der Lkw1 oder aller Lkw (Lkw1 + Lkw2) höhere Lkw-Anteile als nach den 

RLS-19 (>3,5t) angenommen werden.  

• Die projektspezifischen Anteile sind vom entsprechenden Fachplaner zu erfra-

gen. Die Werte können je nach Straßengattung, Region und Beurteilungszeit-

raum sehr stark schwanken. Pauschale Werte können deshalb nicht angegeben 

werden. (Vgl. „Straßenverkehrszählung 2000 – Methodik“, BASt Heft V123) 

1.4 Geschwindigkeit 

Beide Vorschriften gehen grundsätzlich von der zulässigen Höchstgeschwindigkeit 

aus. Für Lkw wird davon abweichend außerorts davon ausgegangen, dass diese 

nicht mit den zulässigen 60 km/h, sondern – wo die zul. Höchstgeschwindigkeit 

dies erlaubt – mit 80 km/h anzusetzen sind. Nach den RLS-19 werden Lkw dar-

über hinaus auf Straßen mit Mittelstreifen mit bis zu 90 km/h berechnet. Die zuläs-

sigen Höchstgeschwindigkeiten wirken sich in Abhängigkeit von der RLS-Version 

unterschiedlich auf den Schallpegel aus, so dass diese relevant sind. 

Tabelle 1: Geschwindigkeiten 

Vorschrift Pkw Lkw 1 Krafträder 

RLS-90 30 – 130 km/h 30 – 80 km/h - 

RLS-19 30 – 130 km/h 
BAB1: 30 – 90 km/h 
sonst: 30 – 80 km/h 

30 – 130 km/h 

1 Für Lkw wird nach RLS-19 „auf Autobahnen und Kraftfahrstraßen mit Fahrbahnen für eine Richtung, die 

durch Mittelstreifen oder sonstige bauliche Einrichtungen getrennt sind (§ 18 Absatz 5 StVO: 80 km/h), 

eine Geschwindigkeit von 90 km/h hypothetisch angenommen“, wenn der Straßenabschnitt nicht auf 

80 km/h oder weniger beschränkt ist. 

1.5 Straßenoberfläche 

Die Zuschläge für die Straßenoberflächen nach den RLS-19 für Pkw und Lkw sind 

unterschiedlich. Als Referenzbelag dient für beide Vorschriften der nicht geriffelte 

Gussasphalt.  

1.5.1 RLS-90 

Der Einfluss der Straßenoberfläche wird gemäß Tabelle 4 der RLS-90 in Abhän-

gigkeit von der zulässigen Höchstgeschwindigkeit ermittelt. Diese Tabelle wurde 
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durch mehrere „Allgemeine Rundschreiben Straßenbau“ des Bundesverkehrsmi-

nisteriums um neue Korrekturwerte für Fahrbahnoberflächen bei zulässigen 

Höchstgeschwindigkeiten über 60 km/h ergänzt (▶ Tabelle 2). 

Tabelle 2: Straßendeckschichtkorrekturen nach den RLS-90 

Straßenoberfläche 30 km/h 40 km/h 50-60 km/h > 60 km/h 

nicht geriffelte Gussasphalte, Asphaltbetone 
oder Splittmastixasphalte 

0 dB 0 dB 0 dB 0 dB 

Betone oder geriffelte Gussasphalte 1 dB 1,5 dB 2 dB 2 dB 

Pflaster mit ebener Oberfläche 2 dB 2,5 dB 3 dB 3 dB 

sonstige Pflaster 3 dB 4,5 dB 6 dB 6 dB 

offenporiger Asphalt    -3 dB 

Betone nach ZTV Beton 78 mit Stahlbesen-
strich mit Längsglätter (ARS Nr. 14/1991) 

   +1 dB 

Betone nach ZTV Beton 78 ohne Stahlbesen-
strich mit Längsglätter und Längstexturierung 
mit einem Jutetuch (ARS Nr. 14/1991) 

   -2 dB 

Asphaltbetone ≤ 0/11 und Splittmastixasphalte 
0/8 und 0/11 ohne Absplittung (ARS Nr. 
14/1991) 

   -2 dB 

offenporige Asphaltdeckschichten, die im Neu-
zustand einen Hohlraumgehalt ≥ 15% aufwei-
sen mit Kornaufbau 0/11 (ARS Nr. 14/1991) 

   -4 dB 

offenporige Asphaltdeckschichten, die im Neu-
zustand einen Hohlraumgehalt ≥ 15% aufwei-
sen mit Kornaufbau 0/8 (ARS Nr. 14/1991) 

   -5 dB 

Waschbeton nach ZTV Beton-StB 01  
(ARS Nr. 5/2006) 

   -2 dB 

Lärmarmer Gussasphalt (ARS Nr. 22/2010)    -2 dB 

1.5.2 RLS-19 

Die RLS-19 verwenden, anders als die RLS-90, statt Straßenoberfläche den Be-

griff Straßendeckschicht. Die Korrekturwerte für Pflasterdeckschichten sind in Ta-

belle 3 für alle Fahrzeugklassen angegeben.  
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Tabelle 3: Straßendeckschichtkorrekturen nach den RLS-19 (Pflasterbeläge) 

Straßendeckschichttyp 30 km/h 40 km/h ≥ 50 km/h 

Pflaster mit ebener Oberfläche 1 dB 2 dB 3 dB 

sonstige Pflaster oder Kopfsteinpflaster 5 dB 6 dB 7 dB 

Für die übrigen Deckschichten wird zwischen Pkw und Lkw unterschieden, wobei 

Lkw1 und Lkw2 mit derselben Korrektur gerechnet werden. Außerdem wird dabei 

zwischen den Geschwindigkeiten bis 60 km/h und darüber unterschieden (▶ Ta-

belle 4). 

Tabelle 4: Straßendeckschichtkorrekturen nach den RLS-19 (außer Pflasterbelägen) 

Straßendeckschicht Pkw Lkw 

≤ 60 
km/h 

> 60 
km/h 

≤ 60 
km/h 

> 60 
km/h 

nicht geriffelter Gussasphalt 0,0 dB 0,0 dB 0,0 dB 0,0 dB 

Splittmastixasphalte SMA 5 nach ZTV Asphalt-StB 
07/13 und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lie-
ferkörnung 1/3 

-2,6 dB  -1,8 dB  

Splittmastixasphalte SMA 8 nach ZTV Asphalt-StB 
07/13 und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lie-
ferkörnung 1/3 

-2,6 dB -1,8 dB -1,8 dB -2,0 dB 

Splittmastixasphalte SMA 11 nach ZTV Asphalt-StB 
07/13 und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lie-
ferkörnung 1/3 

 -1,8 dB  -2,0 dB 

Asphaltbetone ≤ AC 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 
und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkör-
nung 1/3 

-2,7 dB -1,9 dB -1,9 dB -2,1 dB 

Offenporiger Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-
StB 07/13 

 -4,5 dB  -4,4 dB 

Offenporiger Asphalt aus PA 8 nach ZTV Asphalt-StB 
07/13 

 -5,5 dB  -5,4 dB 

Betone nach ZTV Beton-StB 07 mit Waschbetonober-
fläche 

 -1,4 dB  -2,3 dB 

Lärmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt-StB 07, 
Verfahren B 

 -2,0 dB  -1,5 dB 

Lärmtechnisch optimierter Asphalt aus AC D LOA 
nach E LA D 

-3,2 dB  -1,0 dB  

Lärmtechnisch optimierter Asphalt aus SMA LA 8 
nach E LA D 

 -2,8 dB  -4,6 dB 

Dünne Asphaltdeckschichten in Heißbauweise auf 
Versiegelung aus DSH-V 5 nach ZTV BEA-StB 07/13  

-3,9 dB -2,8 dB -0,9 dB -2,3 dB 

Hinweise:  

In den RLS-19 sind die Splittmastixasphalte SMA 8 je nach Geschwindigkeitsbereich mit einer der anderen 

Splittmastixasphalte (SMA 5 und SMA 11) zusammengefasst. Das wurde zur besseren Übersichtlichkeit hier 
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geändert. Die ausgegrauten Felder zeigen Kombinationen von Deckschichten und Geschwindigkeiten, die in 

der Praxis nicht vorkommen oder für die keine Korrekturfaktoren vorliegen. 

Zu zwei weiteren Besonderheiten der RLS-19 ist anzumerken:  

Zum einen werden Motorräder nach den RLS-19 grundsätzlich ohne Korrektur für 

die Deckschicht berechnet. Zum anderen ist auf Straßenabschnitten, deren Rich-

tungsfahrbahnen mehrere Fahrstreifen mit unterschiedlichen Deckschichten auf-

weisen, „für Pkw und Lkw getrennt der größere Korrekturwert aller verbauten Stra-

ßendeckschichttypen zu verwenden“. Gemeint ist damit der Korrekturwert, der den 

jeweils höheren Emissionspegel erzeugt. Beide Besonderheiten treten im hier re-

levanten Außerortsbereich selten auf, so dass das Tool sie nicht berücksichtigt. 

1.6 Steigung/Gefälle 

Die RLS-90 vergeben linear ansteigend Zuschläge für Steigungen und Gefälle von 

mehr als 5 %.  

Nach den RLS-19 werden Zuschläge bereits bei geringeren Steigungen vergeben. 

Außerdem erfolgen die Zuschläge in Abhängigkeit von Fahrzeugkategorie, Fahrt-

richtung und zulässiger Höchstgeschwindigkeit und sind auf 12 % begrenzt (d. h. 

bei mehr als 12 % wird der Korrekturfaktor verwendet, der sich aus 12 % ergibt).  

1.6.1 RLS-90 

Nach den RLS-90 wird bei mehr als 5 % Steigung ein linear ansteigender Zu-

schlag berechnet, der unabhängig von Fahrtrichtung, zulässiger Höchstgeschwin-

digkeit und Fahrzeugtyp ist. Dieser Zuschlag ist in seiner Höhe nicht begrenzt. 

Formel 1:  Steigung nach den RLS-90 

𝐷𝑆𝑡𝑔 = 0,6 ⋅ |𝑔| − 3  für  |𝑔|  > 5% 

𝐷𝑆𝑡𝑔 = 0  für  |𝑔|  ≤ 5% 

mit 

g  Längsneigung des Fahrstreifens in % 

1.6.2 RLS-19 

Die RLS-19 berechnen die Zuschläge für Steigungen und Gefälle getrennt. Dar-

über hinaus werden die Fahrzeugkategorien mit unterschiedlichen geschwindig-

keitsabhängigen Zuschlägen versehen. Diese Zuschläge setzen je nach Fahrtrich-

tung und Fahrzeugkategorie bei unterschiedlichen Längsneigungen ein. Bei mehr 

als 12 % werden die Korrekturen berechnet, die sich bei 12 % ergeben. Bei Pkw 

und Lkw wird an Steigungen ein von 2 % bis 12 % linear ansteigender Zuschlag 
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berechnet. Bei Gefälle ergibt sich für Pkw ein zwischen 6 % und 12 % linear an-

steigender Zuschlag. Bei Lkw beginnt dieser Zuschlag bei 4 %. 

Diese Zuschläge werden für Lkw1 und Lkw2 getrennt nach Formel 2 ermittelt: 

Formel 2:  Steigung nach den RLS-19 

𝐷𝐿𝑁,Pkw(𝑔, 𝑣Pkw) =

{
 
 

 
 
𝑔 + 6

−6
∙
90 − 𝑚𝑖𝑛{𝑣Pkw; 70}

20
𝑔 − 2

10
⋅
𝑣Pkw + 70

100
0

für 𝑔 < −6

für 𝑔 > +2

sonst

 

𝐷𝐿𝑁,Lkw1(𝑔, 𝑣Lkw1) =

{
 
 

 
 
𝑔 + 4

−8
∙
𝑣Lkw1 − 20

10
𝑔 − 2

10
⋅
𝑣Lkw1
10

0

für 𝑔 < −4

für 𝑔 > +2

sonst

 

𝐷𝐿𝑁,Lkw2(𝑔, 𝑣Lkw2) =

{
 
 

 
 

𝑔 + 4

−8
∙
𝑣Lkw2
10

𝑔 − 2

10
⋅
𝑣Lkw2 + 10

10
0

für 𝑔 < −4

für 𝑔 > +2

sonst

 

mit  

g Längsneigung der Fahrbahn in %. Für Steigungen unterhalb von -12 % und 
oberhalb von 12 % ist DLN,FzG(G,vFzG) für -12 % bzw. 12 % zu verwenden. 

vFzG zulässige Höchstgeschwindigkeit der Fahrzeuggruppe FzG (Pkw, Lkw1 und 
Lkw2) in km/h 

1.7 Umrechnungstool 

Zur Umrechnung von nach den RLS-19 ermittelten Beurteilungspegeln auf solche, 

die mit den RLS-90 berechnet worden wären, wurde ein einfach zu bedienendes 

Excel-Tool entwickelt (▶ Abbildung 1).  
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Abbildung 1: Excel-Tool zur Umrechnung von RLS-19- in RLS-90-Beurteilungspegel 

1.7.1 Rahmenbedingungen 

Für den Einsatz des Tools gelten die folgenden Rahmenbedingungen: 

• Den Einfluss der Schallausbreitung auf den Beurteilungspegel berechnen die 

RLS-19 und die RLS-90 für die hier im Wesentlichen interessierenden (außer-

örtlichen) Situationen gleich.  

• Nur im Hinblick auf Reflexionen ergaben sich beim Wechsel der Berechnungs-

verfahren Veränderungen. Diese spielen aber im hier behandelten Kontext 

keine Rolle, da keine Reflexionen an großen schallharten Flächen (etwa Ge-

bäudefassaden) im hier relevanten Außerortsbereich zu erwarten sein werden. 

• Alle nach den RLS-19 ermittelten Beurteilungspegel, gleich für welche Entfer-

nung oder Höhe und ob Abschirmung zu berücksichtigen ist oder auch nicht, 

unterscheiden sich deshalb lediglich in dem Maße, wie sie sich in ihrer Emis-

sion unterscheiden. 
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1.7.2 Ergebnisse 

• Das Tool „vergleicht“ deshalb ausschließlich Emissionen nach der Gleichung 

LRLS-90 = LRLS-19 + X. Dabei gibt X, getrennt für den Tages- und den Nachtzeit-

raum den Wert an, um den der RLS-19-Pegel verändert werden muss, um den 

RLS-90-Pegel zu erhalten. 

• Der so mit dem Tool berechnete Beurteilungspegel (LRLS-90) wird kaufmännisch 

auf ganze dB(A) gerundet. 

• Für die in der Arbeitshilfe genannten relevanten Isophonen nach den RLS-90 

werden die entsprechenden Isophonen nach den RLS-19 angegeben. 
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2 Was bedeutet die Einführung der RLS-19 für die An-

wendung der Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" 

(2010)? 

In den letzten Monaten wurden dem Kieler Institut für Landschaftsökologie wieder-

kehrende Fragen zu Konsequenzen der Einführung der RLS-19 für die Anwen-

dung der Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" (2010) gestellt. Aus den gestell-

ten Fragen konnte der Informations- und Klärungsbedarf eingegrenzt werden. Um 

diesem Bedarf zu entsprechen, werden die am häufigsten gestellten Fragen im 

Folgenden beantwortet.  

Der Klarheit halber werden die Begriffe "Lärm" und "Vogel-Isophone" im Sinne ih-

res Gebrauchs im Alltag der Straßenplanung verwendet. 

FAQs zum Thema „Vögel und Lärm“ und „Wechsel RLS 90 zu RLS 19“ 

− Wie wurden die Vogel-Isophonen der Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" (2010) 
ermittelt? 

− Können die nach den RLS-19 ermittelten Vogel-Isophonen zur Bewertung der Auswir-
kungen anderer Lärmarten verwendet werden? 

− Ist der Verkehr seit der Bestimmung der Vogel-Isophonen "lauter" geworden? 

− Sind die wissenschaftlichen Erkenntnisse zur Empfindlichkeit der Vögel und die 
avifaunistischen Grundlagen der Fachkonvention "Vögel und Straßenverkehr" noch ak-
tuell? 

− Ändern sich die Wirkzonen? Müssen die Vögel in größeren Räumen erfasst werden? 

− Ist man auf der "sicheren Seite", wenn man "vorsorglich" die RLS-19-Isophonen den bis-
herigen Isophonen nach den RLS-90 gleichsetzt? 

− Sind die Methoden der Wirkungsprognose nach Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" 
(2010) noch anwendbar? 

2.1 Wie wurden die Vogel-Isophonen für Vögel ermittelt? 

Die Vogel-Isophonen wurden im Rahmen eines FuE-Vorhabens des BMVI (Gar-

niel et al. 2007) in Zusammenarbeit mit dem Team eines thematisch verwandten 

Forschungsprojektes aus Österreich ermittelt.  

Die Vogel-Isophonen basieren auf einer Auswertung der Vorkommen von Vögeln 

entlang von Straßen mit unterschiedlicher Verkehrsbelastung. Hierfür wurden im 

Wesentlichen Vogelkartierungen aus dem Zeitraum 1998-2005 herangezogen.  

Es zeigte sich, dass das räumliche Verteilungsmuster der meisten Vogelarten vom 

Verkehrslärm nicht maßgeblich beeinflusst wird, sondern einen Faktor unter meh-

reren darstellt. Für diese Arten wurden Effektdistanzen ermittelt.  



Novellierung der 16. BImSchV: Hinweise für den Umgang mit 

Beurteilungspegeln nach den RLS-19 im Kontext mit der  

Arbeitshilfe „Vögel und Straßenverkehr“ 

LÄRMKONTOR GmbH / KIfL LK 2020.297.1  Seite 15 von 25 

Für einige Vogelarten war ein Zusammenhang zwischen der Vogelverteilung im 

Raum und der Verkehrsmenge erkennbar. Für diese Arten wurde ermittelt, bis zu 

welchem Pegelwert die Vogeldichte mit der Entfernung zur Straße nicht mehr zu-

nimmt und sich asymptotisch einem Plateauwert nähert. Die Fachkonvention "Vö-

gel und Verkehrslärm" basiert somit auf Korrelationen zwischen dem realen Ver-

breitungsmuster von Vögeln entlang von Straßen und berechneten Pegeln des 

Straßenverkehrslärms. Die Pegelwerte wurden nach den im Bearbeitungszeitraum 

des FuE-Vorhabens (2004-2007) und der Arbeitshilfe (2009-2010) gültigen RLS-

90 berechnet.  

Für seltene und sehr seltene Arten standen nicht ausreichend Daten zur Verfü-

gung, um ihr räumliches Verteilungsmuster entlang von Straßen mit unterschiedli-

chen Verkehrsbelastungen zu analysieren. Im Rahmen des Forschungsvorhabens 

wurde ein Modell entwickelt, das einen Vergleich der Lärmempfindlichkeit der ein-

zelnen Vogelarten auf der Grundlage von 40 Eigenschaften ihrer Kommunikations-

strategien ermöglicht. Mit Hilfe dieses Modells konnte auch für seltene Arten eine 

Prognose der Lärmempfindlichkeit stattfinden. Die kritischen Schallpegel, die für 

einige Arten ermittelt werden konnten, wurden den übrigen Arten mit einer ver-

gleichbaren Lärmempfindlichkeit zugeordnet. Durch die Kombination der beiden 

Herangehensweisen – Analyse des räumlichen Verteilungsmusters in realen Ver-

kehrssituationen und modellbasierter Zuordnung zu Empfindlichkeitsgruppen – 

konnte für die Mehrheit der in Deutschland brütenden Vogelarten Prognoseinstru-

mente entwickelt werden. Als Ergebnis wurden die Vogelarten in sechs Gruppen 

mit spezifischen Prognoseinstrumenten (Isophone oder Effektdistanz) eingeteilt 

werden.  

Die Auswertungsschritte sind in vereinfachter Form aus Abbildung 2 zu entneh-

men.  
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Abbildung 2: Übersicht über die Ermittlung der kritischen Isophonen (vereinfacht) 

Weiterführende Informationen  

Forschungsbericht F+E-Vorhaben „Vögel und Lärm“: 

Garniel A., Daunicht W.D., Mierwald U. & U. Ojowski (2007): Vögel und Verkehrslärm. Quantifi-

zierung und Bewältigung entscheidungserheblicher Auswirkungen von Verkehrslärm auf die 

Avifauna. Schlussbericht November 2007. – F+E-Vorhaben 02.237/2003/LR des Bundesministe-

riums für Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung. – Bonn, Kiel, 273 S. 

https://www.researchgate.net/publication/258434822_VUL_Endbericht_lang_2007  

Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr": 

Garniel A. & U. Mierwald (2010): Arbeitshilfe Vögel und Straßenverkehr, Ergebnisse des For-

schungs- und Entwicklungsvorhabens FE 02.286/2007/LRB „Entwicklung eines Handlungsleitfa-

dens für Vermeidung und Kompensation verkehrsbedingter Wirkungen auf die Avifauna“ der 

Bundesanstalt für Straßenwesen. 

https://www.researchgate.net/publication/258434781_AnnickGarniel_VogelundStrassenverkehr  

Eine zusammenfassende Darstellung des methodischen Ansatzes und der Ergebnisse des 

BMVI-Forschungsprojektes wurde 2017 veröffentlicht: 

Garniel A. (2017): Vögel und Straßenverkehr: Instrumente zur Beurteilung von Lärmauswirkun-

gen. – In: Bernotat D., Dierschke V. & R. Grunewald (Hrsg.): Bestimmung der Erheblichkeit und 

Beachtung von Kumulationswirkungen in der FFH-Verträglichkeitsprüfung.– Naturschutz und Bi-

ologische Vielfalt 160: 133-155. 

Bericht über die Ergebnisse des Partner-Projektes aus Österreich: 

Bieringer G., Kollar H.P. & G. Strohmayer (2010): Straßenlärm und Vögel. Hrsg. Bundesministe-

rium für Verkehr, Innovation und Technologie, Wien). Straßenforschung Heft 587, 85 S. 

https://www.researchgate.net/publication/258434822_VUL_Endbericht_lang_2007
https://www.researchgate.net/publication/258434781_AnnickGarniel_VogelundStrassenverkehr
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2.2 Können die nach den für den Straßenverkehr ermittelten Vo-

gel-Isophonen zur Bewertung der Auswirkungen anderer 

Lärmarten herangezogen werden? 

Diese Frage wurde bereits im Zusammenhang mit den nach den RLS-90 ermittel-

ten Isophonenabständen sehr häufig gestellt und musste regelmäßig verneint wer-

den. Mit Einführung der RLS-19 ergeben sich diesbezüglich keine Änderungen.  

Der Austausch von akustischen Signalen der Vögel wird erst empfindlich gestört, 

wenn der Störschall während eines hohen Anteils des für die akustische Kommu-

nikation zur Verfügung stehenden Zeitraums wirksam ist. Die Vogel-Isophonen für 

den Straßenverkehr sind deshalb für diskontinuierliche Lärmquellen (z. B. Bau-

lärm) nicht anwendbar.  

Nach den RLS-19 oder den RLS-90 berechnete Pegel dürfen nicht mit Werten 

gleichgesetzt werden, die nach anderen Verfahren ermittelt wurden. Dies gilt u.a. 

für Werte  

• des Schallpegels des Straßenverkehrs aus anderen Ländern (z. B. USA), 

• die auf der Grundlage anderer Verfahren und unter Berücksichtigung anderer 

Zuschläge (z. B. für Lästigkeit aus der Sicht des Menschen) berechnet werden, 

• die ungewichtet oder mit anderer Gewichtung ausgedrückt sind (z. B. Gewich-

tung „C“ statt „A“), 

• die durch direkte Messung im Gelände ermittelt wurden. 

2.3 Ist der Verkehr seit der Bestimmung der Vogel-Isophonen 

"lauter" geworden? 

Das FuE-Vorhaben "Vögel und Verkehrslärm" wurde im Jahr 2007 abgeschlossen. 

Seine Ergebnisse sind in die Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" (2010) ein-

geflossen. Die ausgewerteten Vogelkartierungen (vgl. 2.1) stammen im Wesentli-

chen aus dem Zeitraum 1998-2005. Sollte die Schallbelastung in den Vogelhabita-

ten bei gleichen Verkehrs- und Trasseneigenschaften um das Jahr 2000 eine sig-

nifikant andere gewesen sein als im Jahr 2021, hätte dies zur Folge, dass das da-

mals festgestellte Verteilungsmuster der Vögel an Straßen auf die heutige Situa-

tion nicht mehr übertragbar wäre. Die Frage stellt somit darauf ab, ob sich das Ab-

standsverhalten der Vögel zu Straßen in der Zeitspanne 2000-2021 verändert hat. 

Sie ist von etwaigen Berechnungsunterschieden zwischen den RLS-90 und den 

RLS-19 unabhängig.  
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Seit Ende der 1990er Jahre haben sich die Emissionen der Fahrzeugflotte in 

Deutschland allenfalls um wenige Zehntel-Dezibel verändert2. Außerorts werden 

die Lärmemissionen des Straßenverkehrs von den Rollgeräuschen der Fahrzeuge 

dominiert. Die Höhe der Rollgeräusche hängt von den Fahrzeugreifen, insbeson-

dere von deren Breite ab. Die Entwicklung zu breiteren Reifen war jedoch im We-

sentlichen vor dem Jahr 2000 abgeschlossen.  

Im Vergleich zum Zeitraum der Bearbeitung des FuE-Vorhabens ist der Verkehr 

für eine gegebene Kombination von Verkehrs- und Trassenparametern nicht signi-

fikant "lauter" geworden. Die in der Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" (2010) 

benannten Intensitäten und Reichweiten der Auswirkungen des Straßenverkehrs 

sind für aktuelle Verkehrssituationen deshalb weiterhin anwendbar.  

2.4 Sind die wissenschaftlichen Erkenntnisse zur Empfindlich-

keit der Vögel und die avifaunistischen Grundlagen der Fach-

konvention "Vögel und Straßenverkehr" noch aktuell?  

Unabhängig von der Einführung neuer Richtlinien zur Berechnung des Verkehrs-

lärms stellt sich die Frage der Aktualität der Aussagen über die Empfindlichkeit der 

Vögel gegen die Auswirkungen des Straßenverkehrs. 

Die Aktualität wurde durch die Auswertung der internationalen Fachliteratur über-

prüft. Die Auswertung der seit 2007 veröffentlichten Fachliteratur zum Thema 

zeigt, dass die Ergebnisse des Forschungsvorhabens nach wie vor gültig sind. 

Eine Übersicht über diese Auswertung wurde 2017 veröffentlicht (Garniel 2017).  

Weiterführende Informationen  

Garniel A. (2017): Vögel und Straßenverkehr: Instrumente zur Beurteilung von Lärmauswirkun-
gen. – In: Bernotat D., Dierschke V. & R.Grunewald (Hrsg.): Bestimmung der Erheblichkeit und 
Beachtung von Kumulationswirkungen in der FFH-Verträglichkeitsprüfung.– Naturschutz und Bi-
ologische Vielfalt 160: 133-155. 

2.5 Verändern sich die Wirkzonen?  

Müssen die Vögel in größeren Räumen erfasst werden? 

Aus dem Beispiel in Abbildung 3 ist zu erkennen, dass die 58-dB(A)-Isophone 

nach den RLS-19 zwar in einem größeren Abstand von der Straße verläuft als die 

58-dB(A)-Isophone nach den RLS-90, bei unveränderten Verkehrseigenschaften 

bleiben die Schallbelastungen in den Vogelhabitaten dennoch identisch (vgl. 

Kap.  2.2). Daher vergrößern die Vögel den Abstand ihrer Reviermittelpunkte bzw. 

 
2 Steven, Heinz: Mail vom 26. Januar 2021  
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Brutstandorte zur Straße nicht. Der Streifen, der von lärmempfindlichen Vogelar-

ten gemieden wird und der durch die Vogel-Isophonen gekennzeichnet wird, ver-

größert sich nicht. 

Vereinfacht formuliert: Vom Verfahrenswechsel von den RLS-90 zu den RLS-19 

„bekommen die Vögel nichts mit“. Die „Zunahme“ des mit den RLS-19 berechne-

ten Isophonenabstands gegenüber dem nach den RLS-90 ermittelten veranlasst 

sie nicht dazu, sich in größeren Entfernungen von der Straße anzusiedeln.  

 

Abbildung 3: Folgen der Pegeländerungen aus der Sicht der Vögel 
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Bei gleicher Verkehrssituation bleiben die realen Wirkzonen aus der Sicht der be-

troffenen Vögel identisch. Größere, nach den RLS-19 ermittelte Isophonenab-

stände haben keine größeren Wirkzonen zur Folge. Aus diesem Grund ist es nicht 

notwendig, die Vögel in größeren Räumen zu erfassen.  

Für das Management der Projektplanung ergeben sich folgende Konsequenzen: 

• In laufenden Projekten, in denen die Erfassungsräume bislang auf der Grund-

lage der nach den RLS-90 ermittelten Vogel-Isophonen abgegrenzt wurden, ist 

es nicht notwendig, die Erfassungsgebiete darüber hinaus auszuweiten.  

• In neuen Projekten werden in Zukunft standardmäßig Pegelwerte (und Isopho-

nenabstände) nach den RLS-19 zur Verfügung gestellt. Zur Abgrenzung der 

Kartiergebiete muss deshalb zunächst ermittelt werden, welche Pegelwerte 

nach den RLS-19 den Vogel-Isophonen aus der Arbeitshilfe entsprechen. Für 

die Umrechnung auf RLS-90-Beurteilungspegel wurde deshalb ein entspre-

chendes Tool entwickelt (vgl. Kap. 1.7). 

2.6 Ist man auf der "sicheren Seite", wenn man "vorsorglich" die 

RLS-19-Isophonen mit den bisherigen Isophonen nach den 

RLS-90 gleichsetzt? 

In den meisten Fällen verlaufen die Isophonen nach den RLS-19 in einem größe-

ren Abstand zur Straße als die nach den RLS-90 (vgl. Abbildung 3). Es stellt sich 

daher die Frage, ob zumindest für eine Übergangszeit die Beurteilungspegel nach 

den RLS-19 als worst-case-Annahmen herangezogen werden können. Vorsorgli-

che worst-case-Annahmen können hilfreich sein, wenn keine Mittel zur eindeuti-

gen Klärung eines Sachverhaltes zur Verfügung stehen.  

Im konkreten Fall besteht aus den folgenden Gründen kein Bedarf nach einer der-

artigen "vorsorglichen" Vorgehensweise:  

Es bestehen keine begründeten Zweifel darüber, dass die Differenzen zwischen 

Pegelwerten nach den RLS-19 und den RLS-90 ganz wesentlich auf Unterschiede 

der Berechnungsverfahren zurückzuführen sind. Die Zunahme der Pegelwerte 

veranlasst die Vögel nicht dazu, sich mit der Einführung der RLS-19 in größeren 

Entfernungen von der Straße anzusiedeln (Kap. 2.5).  

Die Fachkonvention "Vögel und Straßenverkehr" basiert auf Korrelationen zwi-

schen Vogelvorkommen und Lärmbelastung. Aus avifaunistischer Sicht ist es des-

halb nicht zu begründen, warum mit der Einführung der RLS-19 neue lärmabhän-

gigen Abstände von Vögeln zu Straßen postuliert werden sollten.  
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Eine Gleichstellung von Pegelwerten, die nach unterschiedlichen Verfahren be-

rechnet wurden, wäre bei der Anwendung der Arbeitshilfe fehlerhaft. Ein vergleich-

barer Fehler wurde bereits in der Vergangenheit begangen (s. u.: weiterführende 

Informationen). Seine Wiederholung ist im Lichte der gewonnenen Erkenntnisse 

zwingend zu vermeiden.  

Die intendierten vorsorglichen Erwägungen basieren auf fehlerhaften Annahmen 

und wären für die Rechtsicherheit von planerischen Entscheidungen eindeutig ab-

träglich.  

Das von der LÄRMKONTOR GmbH entwickelte Umrechnungstool ermöglicht eine 

eindeutige Ermittlung der für Vögel benötigten Beurteilungswerte der Arbeitshilfe 

"Vögel und Straßenverkehr". Mit diesem Tool wird eine Schnittstelle zwischen der 

Anwendung der RLS-19 und der Arbeitshilfe geschaffen. Die Tool-Anwendung 

stellt keine unzumutbaren Anforderungen dar, die einen Rückgriff auf fachlich an-

greifbare worst-case-Annahmen rechtfertigen würden. 

Weiterführende Informationen  

Auf der Suche nach Instrumenten zur Bewertung der Auswirkungen des Verkehrslärms auf Vö-
gel wurden in den späten 1990er Jahren in Deutschland Pegelwerte aus den Niederlanden ver-
wendet und mit deutschen Pegelwerten irrtümlich gleichgesetzt. Als Folge wurde 2001 ein pau-
schaler Beurteilungswert von 47 dB(A) Tag vorgeschlagen.  

Bei unabhängigen Überprüfungen im Rahmen des BMVI-Forschungsvorhabens "Vögel und 
Lärm" in Deutschland (F. Heidebrunn, Lärmkontor GmbH) und des BMVIT-Forschungsvorha-
bens "Straßenlärm und Vögel" in Österreich (Bieringer et al. 2010) stellte sich heraus, dass die 
herangezogenen Pegelwerte aus den Niederlanden für dieselben Eingangsparameter nominal 
um 5 bis 15 dB(A) höher lagen als die Pegelwerte nach den RLS-90.  

Mit der Einführung der RLS-19 stellt sich erneut die Frage des Umgangs mit Pegelwerten, die 
mit unterschiedlichen Berechnungsverfahren ermittelt werden. Dabei kann auf die in der Vergan-
genheit gewonnenen Erkenntnisse zurückgegriffen werden.  

Strohmayer G. (2010): Berechnungsmodelle und 47-dB-Irrtum. – In: Bieringer G., Kollar H.P. & 
G. Strohmayer (2010): Straßenlärm und Vögel. Hrsg. Bundesministerium für Verkehr, Innovation 
und Technologie, Wien). Straßenforschung Heft 587: 28-35.  

2.7 Sind die Methoden der Wirkungsprognose noch anwendbar? 

Die Verlärmung der Habitate von lärmempfindlichen Vogelarten hat eine Abnahme 

der Habitateignung für diese Arten zur Folge. Mit den Vogel-Isophonen werden 

mehr oder weniger trassenparallele Wirkzonen abgegrenzt. Der lärmbedingte 

Qualitätsverlust der Räume innerhalb der Wirkzone wird mit Hilfe von artspezifi-

schen Koeffizienten [%] ermittelt (Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" 2010). 

Mit der Einführung der RLS-19 werden in Straßenbauplanungen standardmäßig 

Pegelwerte verwendet, die nach diesen neuen Richtlinien berechnet wurden. Die 

für Vögel kritischen Pegel werden in der Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" 
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als Pegel nach den RLS-90 angegeben. Zur korrekten Abgrenzung der Wirkzonen 

(s. o.) und zur Prognose der Störintensitäten muss ermittelt werden, welcher Pegel 

nach den RLS-19 dem artspezifischen kritischen Pegel nach den RLS-90 ent-

spricht.  

Die Unterschiede zwischen den mit den RLS-19 und den RLS-90 ermittelten Pe-

geln hängt von Trassen- und Verkehrsparametern ab. Es kann daher kein pau-

schaler Korrekturwert angegeben werden. Für die Ermittlung der benötigten Werte 

steht das von der LÄRMKONTOR GmbH entwickelte Tool zur Verfügung.  

Anschließend wird die entsprechende Isophone nach den RLS-19 im GIS geladen. 

Die Vogelvorkommen, die im Raum zwischen Trasse und Isophone kartiert wur-

den, sind Gegenstand der Konfliktanalyse. Die Wirkungsprognose kann dann – 

wie gewohnt – nach den Methoden der Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" 

stattfinden.  
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3 Empfehlungen für die Anwendungspraxis 

Die folgenden Empfehlungen werden für eine Anwendung in Straßenbauvorhaben 

der DEGES formuliert.  

1. Ab dem 01.03.2021 lösen die „Richtlinien für den Lärmschutz an Straßen – 

Ausgabe 2019“ (RLS-19) die RLS-90 ab und sind in Verfahren, die nach dem 

28.02.2021 eingeleitet werden, anzuwenden. Laufende Baurechtsverfahren 

können noch auf Basis der RLS-90 zu Ende geführt werden.  

2. Die Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" (2010) wird weiterhin als Grund-

lage zur Ermittlung der Auswirkungen des Straßenverkehrs auf lärmempfindli-

che Vogelarten herangezogen.  

3. Die Pegelwerte der Arbeitshilfe wurden nach den RLS-90 berechnet. Zur An-

wendung der Arbeitshilfe und der RLS-19 werden die RLS-19-Pegelwerte er-

mittelt, die für die konkrete Verkehrs- und Trassensituation den Beurteilungs-

pegeln der Arbeitshilfe entsprechen. Hierfür steht ein von der LÄRMKON-

TOR GmbH entwickeltes Tool zur Verfügung. Mit diesem Tool wird eine zuver-

lässige Schnittstelle zwischen der Anwendung der RLS-19 und der Arbeitshilfe 

geschaffen. 

4. Das Planungsbüro, das mit der Bearbeitung der avifaunistischen Belange im 

Planungsprozess beauftragt wurde, teilt dem für die Lärmprognose zuständi-

gen Ingenieurbüro die benötigten RLS-90-Pegel aus der Arbeitshilfe mit. Dies 

entspricht der bisherigen Form der Zusammenarbeit.  

5. Das für die Lärmprognose zuständige Ingenieurbüro ermittelt die entsprechen-

den Pegelwerte nach den RLS-19. Die sich daraus ergebenden Isophonen 

werden − wie gewohnt − in einem GIS-kompatiblen Format zur Verfügung ge-

stellt.  

6. Der Umrechnungsvorgang mit dem Tool wird vom Ingenieurbüro exemplarisch 

durch einen Screenshot dokumentiert. Der Screenshot wird dem zuständigen 

Planungsbüro übermittelt. Es ist nicht erforderlich, die Rechenergebnisse für 

alle Teilabschnitte unterschiedlicher Längsneigungen und Verkehrsparameter 

zu dokumentieren. Hiermit soll an einem Beispiel bzw. mehreren ausgewählten 

Beispielen belegt werden, dass das Tool als Schnittstelle zwischen der Anwen-

dung der RLS-19 und der Arbeitshilfe zum Einsatz gekommen ist.  

7. Im Methodenteil der UVS, des artenschutzrechtlichen Fachbeitrags bzw. der 

FFH-Verträglichkeitsuntersuchung wird auf die Notwendigkeit der Pegelum-
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rechnung hingewiesen und auf das vorliegende Papier verwiesen. Der Um-

rechnungsvorgang wird durch den (die) zur Verfügung gestellten Screenshot(s) 

dokumentiert. 

8. Die Auswertungsschritte gemäß "Vögel und Straßenverkehr" (2010) finden an-

hand der Isophonen statt, die den Vogel-Isophonen der Arbeitshilfe entspre-

chen. Abgesehen von der Tool-gestützten Pegelkorrektur, ergeben sich keine 

weiteren Unterschiede. 

9. Textvorschlag für den Methodenteil von UVS, ASB und FFH-VU (siehe hierzu 

Abbildung 4):  

Die Arbeitshilfe "Vögel und Straßenverkehr" (2010) benennt Isophonen, die zur 

Abgrenzung von Bereichen herangezogen werden, in denen eine kritische 

Lärmbelastung von empfindlichen Vogelarten möglich ist. Diese Isophonen 

werden mit Hilfe der zum Zeitpunkt der Veröffentlichung der Arbeitshilfe gülti-

gen RLS-90 angegeben. 

Nach den RLS-19 werden für dieselbe Trassen- und Verkehrssituation andere, 

meistens größere Isophonenabstände von der Trasse berechnet als nach den 

RLS-90. Aus der Sicht der im Straßenumfeld vorkommenden Vögel bleibt je-

doch die reale Lärmbelastung an einem gegebenen Standort− unabhängig von 

der jeweiligen dB(A)-Zahl − identisch. Aus diesem Grund bleiben die Korrelati-

onen zwischen Lärm und Vogelvorkommen, die den fachwissenschaftlichen 

Unterbau der Arbeitshilfe bilden, weiterhin valide.  

Eine Gleichstellung von Beurteilungspegeln, die nach RLS-19 und RLS-90 be-

rechnet wurden, ist nicht zulässig. Um die Arbeitshilfe weiterhin anwenden zu 

können, ist es deshalb notwendig, die RLS-19-Isophonen zu ermitteln, die den 

Isophonen aus der Arbeitshilfe entsprechen.  

Für diesen Zweck wurde vom Ingenieurbüro LÄRMKONTOR GmbH ein Um-

rechnungstool entwickelt. Ausgehend von den Beurteilungspegeln nach den 

RLS-19 lässt sich hiermit für eine konkrete Verkehrs- und Trassensituation der 

dB(A)-Wert für die benötigten diagnostischen Isophonen aus der Arbeitshilfe 

ermitteln.  

Hiermit wird gewährleistet, dass  

− die RLS-19 als neue Norm und Stand der Technik eingesetzt werden, 

− die entsprechenden benötigten Isophonen für die konkrete Verkehrssitua-

tion ermittelt werden,  

− die auf Korrelationen von Isophonen nach RLS-90 und realem Vertei-

lungsmuster von Vögeln an Straßen basierenden Instrumente aus der Ar-

beitshilfe weiterhin korrekt eingesetzt werden.  
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Abbildung 4: Mögliche Darstellung im Methodenteil von UVS, ASB und FFH-VU 



Erläuterung
Version 1.2

In grün hinterlegten Zellen sind Eintragungen notwendig.

Im den blau hinterlegten Zellen müssen entweder die dunkelblauen oder die 
hellblauen Zellen ausgefüllt werden.

Orange hinterlegte Zellen weisen auf fehlende oder fehlerhafte Eingaben hin. Tag Nacht
6:00 bis 22:00 Uhr 22:00 bis 6:00 Uhr

Straßengattung

durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke in Kfz/24h DTV

stündliche Verkehrsstärke M

Straßenoberfläche nach den RLS-19

Anteil leichte Lkw (Lkw1) pLkw1 3,0% 7,0%

Anteil schwere Lkw (Lkw2) pLkw2 11,0% 25,0%

Höchstgeschwindigkeit in km/h vPkw 100 km/h

Längsneigung g 0,0%

Erhöhung der Lkw-Anteile auf Basis leichter Lkw (Lkw1)
Erhöhung der Lkw-Anteile auf Basis allen Lkw (Lkw1 + Lkw2)

Bundesautobahn (mehrstreifige Straße mit Mittelstreifen)

nicht geriffelter Gussasphalt

RLS-19

100.000

Pkw (gemäß RLS-19) zwischen 2,8 t und 3,5 t sind nach RLS-90 als Lkw zu bewerten. Daher werden die Lkw-Anteile für die 
RLS-90 relativ zum Lkw-Anteil nach RLS-19 erhöht. (100% entspricht einer Verdoppelung)

Fahrzeuge zum Transport von Lasten zwischen 2,8 t und 3,5 t sind nach RLS-90 als Lkw, nach RLS-19 dagegen als Pkw zu 
bewerten. Daher werden die Lkw-Anteile für die RLS-90 relativ zu den Lkw-Anteilen nach RLS-19 erhöht (100% entspricht dabei 
einer Verdopplung). Die Angabe ist in einem der beiden folgenden Felder vorzunehmen. Die projektspezifischen Werte sind vom 
entsprechenden Fachplaner zu erfragen.

Hinweis: Die Werte können je nach Straßengattung, Region und Beurteilungszeitraum sehr stark schwanken. Pauschale Werte 

können deshalb nicht angegeben werden. (Vgl. auch „Straßenverkehrszählung 2000 – Methodik“, BASt Heft V123)

Eingabe erforderlich



Emissionspegel RLS-19 Lm,E,T - -

Emissionspegel RLS-90 Lm,E,N - -

-

-

-

Die eingegebene Daten sind unvollständig oder fehlerhaft. Eine Berechnung ist nicht möglich.

Korrektur des RLS-19-Beurteilungspegels in den RLS-90-Beurteilungspegel










