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Zusammenfassung Effektiver Larmschutz braucht verbindliche Grenzwerte
flir Gesamtverkehrsidrmbelastungen. Diese und weitere zentrale Forde-
rungen eines integrierten Ansatzes zur Schaffung einer larmarmen, lebens-
werten und gesunden Umwelt werden in zehn Eckpunkten beschrieben.
Hintergrundinformationen zum Status quo des rechtlichen Instrumen-
tariums sowie zu den Elementen einer integrierten und alle Verkehrstrager
umfassenden Strategie erldutern und begriinden die Eckpunkte.

Steps to achieving low-noise mobility

Summary Effective noise control requires binding targets for overall noise
exposure. Effective noise control requires an integrated strategy over all
transport modes, all types of measures, short term to long term time hori-
zons and the whole planning cycle. Central elements of such an integrated
strategy are described. Background information on the status quo of the
legal framework and on measures for reducing noise exposure form the
basis for this strategy. The most important demands are summarized in ten
key points.

Dieses Papier ist im Rahmen eines ca. einjdhrigen Diskussionsprozesses mit mehreren
‘Workshops und zahlreichen dariiber hinaus gehenden Gesprichen entstanden. Der
Prozess wurde durch die Friedrich Ebert Stiftung initiiert und getragen. Verschiedene
Experten mit unterschiedlichsten institutionellen Hintergriinden waren in diesen Pro-

zess eingebunden und haben dieses Papier befruchtet.

drm ist Schall, der stort. Eine der Hauptlarmquellen ist der Ver-

kehr und hier besonders der Stralenverkehr. 55% der Bevolke-
rung in Deutschland fihlt sich durch Straflenverkehr beldstigt
(Schiene: 22 %, Luft: 29 %), jeder Zehnte fiihlt sich stark beldstigt
(Schiene: 2%, Luft: 4%) [1].

Im Rahmen der Umgebungsldrmrichtlinie wurden Lirmbelas-
tungen an Hauptverkehrsstraflen, Haupteisenbahnstrecken,
Grofiflughéfen und Ballungsrdumen ermittelt, mit dem Ergebnis,
dass fast drei Millionen Menschen? von verkehrsbedingten Larm-
belastungen von mehr als 65 dB(A) (Lge,) betroffen sind?.

Diese Werte fiir den Status quo der Belastungen durch Verkehrs-
larm haben sich in den letzten Jahren nicht mafigeblich verdndert
[1]. Diein den letzten Jahren durch technische Weiterentwickiung
und Grenzwertsetzungen erreichten Lirmminderungen an Neu-
fahrzeugen und Infrastrukturen wurden durch steigende Ge-
schwindigkeiten, stirkere Beschleunigung der Fahrzeuge, Ver-
kehrszunahmen und -verlagerungen weg vom Umweltverbund
und die weitere flichenhafte Verbreitung von Verkehrsinfrastruk-
turen kompensiert.

Zu den Folgen verkehrlicher Lirmbelastungen zdhlen Min-
derungen der Lebensqualitdt durch Beldstigungen sowie gesund-
heitliche Beeintrachtigungen einschlief8lich der daraus entstehen-
den Kosten [2 bis 5]. Verkehrsldarm ist neben der Luftverschmut-
zung der zweitgrofite Verursacher von Gesundheitsrisiken in
Deutschland und Europa mit schwerwiegenden Folgen wie Herz-
infarkten, weitere Herz-Kreislauferkrankungen, Schlafstérungen
und Stress [6]. Mehr als eine Million gesunde Lebensjahre gehen
durch diese Larmfolgen in Westeuropa jahrlich verloren [7].

Larmbedingte wirtschaftliche Verluste entstehen durch eine ge-
ringere Produktivitit von larmbelasteten Arbeitnehmern sowie
Wertminderungen ldrmbelasteter Standorte [8 bis 12]. Der Einzel-
handel erleidet Verluste an verldarmten Standorten mit negativen
Folgen fir Urbanitdt, Vitalitdt und Lebensqualitdt der betroffenen
Gebiete. Die Entstehung von sozialen Konfliktpunkten ist ein wei-
teres Problemfeld: Haushalte mit geringerem Einkommen wohnen
deutlich hiufiger an lirmbelasteten Standorten [13 bis 19]. Zu den
Folgen dieser Einschrankungen durch Verkehrsldrm zdhlen ver-
minderte Akzeptanzen von Verkehr und verkehrlichen Mafinah-
men.

Die monetdren Grofienordnungen dieser Effekte verdeutlichen
die Arbeiten zu externen Kosten des Verkehrs. Fiir die Larmkosten
werden hierbei Gesundheitskosten und Zahlungsbereitschaften
zur Verminderung von Lirmbelastungen berticksichtigt. Wirt-
schaftliche Verluste fiir Unternehmen und den Handel gehen in
diese Berechnungen nicht ein. Fir Deutschland lagen die Larmkos-
ten durch den Straflenverkehr im Jahr 2005 bei 8,7 Mrd. €, durch
den Schienenverkehrbei 828 Mio. € und durch den Luftverkehr bei
125 Mio. € [20 bis 24].

Die Verkehrsldrmbelastungen in Deutschland sind demnach
deutlich zu hoch, mit negativen Folgen fiir die gesamte Gesell-
schaft. Politische und zivilgesellschaftliche Akteure auf allen Ebe-
nen sind sich dieser Tatsache bewusst und haben eine Vielzahl von
Aktivitdten zur Minderung von Verkehrsldrm initiiert. Das Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung formuliert im
»Nationalen Verkehrslarmschutzpaket I11“ folgende Ziele fiir die
Jahre 2008 bis 2020:

e, Entlastung von Lirmbrennpunkten,

@ Reduzierung der Verkehrsldrmbelastung trotz steigenden Verkehrsauf-
kommens,

o Minderung der Beldstigung durch Ldrm um 20 % im Flugverkehr, um
30% im Strafienverkehr und in der Binnenschifffahrt sowie um 50% im
Schienenverkehr.“ [25]

Trotz dieser Aktivitdten konnte in den letzten Jahren kein wirk-
licher Durchbruch hin zu einer Gesundheitsschaden und Belésti-

U Djese Zahl wire um ein Mehrfaches hoher, wiirde man die gesamten Verkehrsinfra-
strukturen betrachten.
2 Das ist eine Grenze, oberhalb derer bei dauerhafter Beschallung gesundheitliche

Schiden auftreten kénnen.
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gungen durch Verkehrsldirm deutlich reduzierenden Lirmmin-
derung erreicht werden. Die fehlende Verbindlichkeit von Zielwer-
ten sowie eine mangelhafte finanzielle Ausstattung der fiir den
Larmschutz Verantwortlichen sind zwei wichtige Griinde fiir die
weiterhin hohen Belastungen. Mafnahmen zur Minderung von
Belastungen durch Verkehrslarm miissen daher dringend intensi-
viert werden.

In diesem Beitrag wird eine Strategie fiir eine wirksame Min-
derung von Verkehrslarm in zehn Eckpunkten erldutert.

Ziele eines wirksamen Schutzes vor Verkehrslarm

Status quo des rechtlichen Instrumentariums zum Schutz

vor Verkehrsldrm

So vielfdltig wie die Verkehrsldarm beeinflussenden Mafinah-
men, die Wirkungen von Verkehrslarm und die von Verkehrsldrm
betroffenen gesellschaftlichen Bereiche und Akteure sind, so viel-
faltig ist das rechtliche Instrumentarium in diesem Bereich.

Zentrale Grundlage fiir den Lirmschutz in Deutschland sind das
Grundgesetz (GG) mit dem in Art 2 Abs. 2 formulierten Recht auf
Leben und kérperliche Unversehrtheit sowie das Bundes-Immis-
sionsschutzgesetz (BImSchG). Der Zweck des BImSchG ,,ist es, Men-
schen, Tiereund Pflanzen, den Boden, das Wasser, die Atmosphdre sowie
Kultur- und sonstige Sachgtiter vor schédlichen Umwelteinwirkungen zu
schiitzen und dem Entstehen schddlicher Umwelteinwirkungen vor-
zubeugen“ (BImSchG § 1 Abs. 1)3. Das BImSchG enthalt damit
grundlegende Prinzipien zum Schutz der menschlichen Gesund-
heit, auf die sich viele der nachfolgenden Regelungen beziehen.

Ein wichtiger Baustein fiir Lirmschutz in der Verkehrs- und Bau-
leitplanung sind die Orientierungswerte der DIN 18005 ,Schall-
schutz im Stddtebau”, die jedoch nichtin allen Bundeslédndern ver-
bindlich sind. Diese liegen je nach Nutzungsart zwischen 45 bis
65 dB(A) tags und 35 bis 55 dB(A) nachts und damit in einem aus
Sicht des Gesundheitsschutzes sinnvollen Bereich. Auch der An-
satz, Belange des Larmschutzes bereits in einem frithen Stadium
der Planung zu beriicksichtigen, ist wichtig. Die Werte sind aller-
dings zuunverbindlich und werden als Ergebnis der Abwdgung mit
weiteren Belangen hadufig nicht eingehalten.

Eine zentrale Bedeutung fiir den Lirmschutz im Landverkehr
hat die auf der Basis von §§ 41 bis 43 BImSchG im Jahr 1990 erlas-
sene Verkehrslirmschutzverordnung (16. BImSchV). Sie gibt
Grenzwerte fiir den Bau oder wesentliche Anderungen von 6ffent-
lichen Straffen und Schienenwegen mit Immissionsgrenzwerten
von je nach Nutzungsart zwischen 57 und 69 dB(A) tags und
zwischen 47 und 59 dB(A) nachts vor.

Ebenfalls im Jahr 1990 wurde in das BImSchG § 47a zur Larm-
minderungsplanung eingefiigt. Dieser verpflichtete die Gemein-
den zur Aufstellung eines Lirmminderungsplans, wenn ein abge-
stimmtes Vorgehen gegen verschiedenartige Larmerzeuger not-
wendig war. Dieser Paragraph bildete eine wichtige Grundlage fiir
den Verkehrslarmschutz auf kommunaler Ebene sowie fiir die im
Rahmen der Umsetzung der EU-Umgebungsldrmrichtlinie ange-
passten Rechtsgrundlagen kommunalen Larmschutzes.

Im Jahr 1997 wurden die ,Richtlinien fiir den Verkehrslarm-
schutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes“
(VLarmSchR 97) verdffentlicht. Diese umfassen neben der in der
16. BImSchV behandelten wesentlichen Anderung von Bundes-
fernstrafen auch die Planung, den Bau neuer Stralen (Vorsorge),
die nachtrdgliche Minderung von Larmbeldstigungen an beste-
henden Straflen (Larmsanierung) sowie Entschadigungen fiir ver-
bleibende Beeintrachtigungen. Fir die Planung in der VLarmSchR
97 wird eine Orientierung an den Werten der DIN 18005 und damit
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eine Unterschreitung der Werte der 16. BImSchV empfohlen. Fir
die Vorsorge sind die Grenzwerte der Werte der 16. BlImSchV anzu-
wenden.

Der Larmschutz an bestehenden Strafen und Schienenwegen
des Bundes (Larmsanierung) umfasst aktive und passive Mafinah-
men zum Schutz vor Verkehrslarm®. Er wird als freiwillige Leistung
gewdhrt, die im Rahmen von festgelegten Bundeshaushaltsmit-
teln® durchgefiihrt werden kann (fiir die Bundesfernstrafen seit
1978, fiir die Schienenwege seit 1999). Voraussetzung fiir eine
Lirmsanierung ist die Uberschreitung eines Beurteilungspegels
von je nach Nutzungsart 70 bis 75 dB(A) tags und 60 bis 65 dB(A)
nachts®.

Larmminderung kann auch durch Verkehrsbeschrinkungen er-
reicht werden. Fiir den Strafenverkehr ist dafiir § 45 der StraRenver-
kehrs-Ordnung (StVO) die Grundlage; eine entsprechende Rege-
lung fiir den Schienenverkehr fehlt. Verkehrsbeschrinkungen
kénnen vor allem in der Reduktion der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit (z. B. Tempo-30-Zonen) oder in Fahrverboten fir
bestimmte Fahrzeugarten bestehen. Details werden in den Larm-
schutz-Richtlinien-StV des Bundesverkehrsministeriums (BMVBS)
geregelt. Darin sind insbesondere dann stralBenverkehrsrechtliche
MaRnahmen zu erwigen, wenn die Beurteilungspegel in Wohn-
gebieten 70/60 dB(A) tags/nachts iiberschreiten.

Die Verkehrswege-Schallschutzmafnahmenverordnung
(24. BImSchV) regelt den passiven Lirmschutz. Diese Verordnung
legt Art und Umfang der zum Schutz vor Verkehrslarm notwendi-
gen Schallschutzmafinahmen fiir schutzbedtirftige Riume in bau-
lichen Anlagen fest. Sie gilt wie auch die 16. BImSchV ausschlie3-
lich fiir den Bau oder die wesentliche Anderung 6ffentlicher Stra-
fen sowie von Schienenwegen.

Wihrend Straflen- und Schienenverkehrslairm vor allem im
BImSchG und nachgelagerten Verordnungen behandelt werden,
ist das Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm in der derzeit giiltigen
Fassung vom 31. Oktober 2007 fir den Fluglirm von zentraler
Bedeutung. Dieses Gesetz regelt die Festlegung von Lirmschutz-
bereichen sowohlim Bestand als auch fiir Ausbau- und Neubauvor-
haben fiir Flugpldtze. Bauliche Nutzungsbeschrinkungen sowie
Vorgaben zum baulichen Schallschutz in den beiden Tag- und der
Nachtschutzzonen werden vorgegeben.

Der Schutz vor Flugldrm ist nach § 6 Abs. 2 Luftverkehrsgesetz
(LuftVG) fiir die luftrechtliche Genehmigung angemessen zu be-
riicksichtigen. Die Planfeststellungsbehoérden kénnen den Flug-
betrieb nach § 8 Abs. 1 LuftVG im Rahmen der Genehmigung be-
schrianken, indem z. B. Fliige zu bestimmten Zeiten verboten oder
Bewegungs- und Larmkontingente festgesetzt werden. Rechts-
grundlage fiir den besonderen Schutz der Nachtruhe ist § 29b
Abs. 1 LuftVG.

Ein gemeinschaftsweiter Rahmen fir die Einfiihrung von ldrm-
bedingten Betriebsbeschrdnkungen wurde mit der Richtlinie

3 Larmrelevant ist dartiber hinaus Art. 14 GG. Dieser beinhaltet den Schutz des Eigen-
tums. Hohe Gerauschimmissionen werden als enteignungsédhnlicher Eingriff bewer-
tet.

4 Aktiver Lairmschutz umfasst Manahmen an Fahrzeugen (im Rahmen der Lirmsanie-
rung nicht gefordert), Infrastrukturen sowie auf dem Ausbreitungsweg. Lirmschutz
direkt bei den Betroffenen (passiver Lirmschutz) umfasst vor allem Schallschutzfenster,
Luftungssysteme in Gebduden oder auch die Schallisolierung von Fassade und Dach.
5 Aktuell fiir die Bundesfernstralen 50 und fiir die Schienenwege des Bundes
100 Mio. €/Jahr.

6 Seit 2010 sind diese Schwellen fiir Bundesfernstrafien um 3 dB(A) gesenkt worden.
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2002/30/EG tber ,Regeln und Verfahren fiir lirmbedingte Be-
triebsbeschrinkungen auf Flughdfen der Gemeinschaft® vom
26. Mirz 2002 geschaffen. Aufgrund dieser Richtlinie kénnen fiir
laute zivile Strahlflugzeuge (laute Kapitel-3-Flugzeuge) Betriebs-
beschrankungen oder -verbote verfiigt werden.

In der Festlegung von Flugrouten liegt eine besondere Brisanz,
da diese tiber die Betroffenheiten von Kommunen und Biirgern
entscheidet. Diese werden im Auftrag des BMVBS durch das Bun-
desaufsichtsamt fur Flugsicherung auf der Grundlage von § 32
Abs. 1 LuftVGund § 27a Abs. 2 Luftverkehrsordnung (LuftvO) fest-
gelegt.

Ein Meilenstein von Aktivititen zum Verkehrsldrmschutz auf
européischer Ebene war das 1996 verdffentlichte Griinbuch ,,Kiinf-
tige Lirmschutzpolitik” mit folgenden Zielen: Die durchschnitt-
liche Belastung der Bevolkerung sollte nicht iiber 65 dB(A) steigen;
der Anteil der Bevolkerung, der durchschnittlichen Lirmpegeln
zwischen 55 und 65 dB(A) ausgesetzt ist, sollte nicht steigen; die
Larmbelastung in ruhigen Gebieten sollte nicht {iber 55 dB(A) an-
steigen.

Die ,Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments und
des Rates tiber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungs-
larm“ (Umgebungsl'armrichtlinie, ULR) trat am 18. Juli 2002 in
Kraft. Mit dieser Richtlinie hat die Europaische Gemeinschaft den
mit dem Griinbuch , Kunftige Lairmschutzpolitik“ skizzierten Weg
beschritten und deutliche Akzente hin zu einer umfassenden
rechtlichen Regelung der Gerduschimmissionen in der Umwelt ge-
tan. Die ULR befasst sich mit Lirmbelastungen an Hauptverkehrs-
strafen und Haupteisenbahnstrecken sowie im Umfeld von Grof-
flughidfen. Zudem werden Ballungsrdume, mit den darin befind-
lichen Industrie- und Hafengebieten in die Untersuchungen ein-
bezogen.

Mit dem ,,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie {iber die Be-
wertung und Bekdampfung von Umgebungsldrm* vom 24. Juni
2005 wurde die ULR in nationales Recht umgesetzt. Diese Umset-
zung konnte auf der in Deutschland seit mehr als einem Jahrzehnt
praktizierten Lirmminderungsplanung nach § 47a BImSchG auf-
bauen. Dieser Paragraph wurde durch die neu im BImSchG auf-
genommenen §§ 47a bis 47f ersetzt. Zusatzlich wurden mit der
34. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (34. BImSchV) Vorschriften zur Larmkartierung fest-
gelegt.

Die ULR regelt Fristen und Umfang der Larmkartierung und die
Erstellung von Larmaktionsplénen. Sie fordert dariiber hinaus die
Information der Offentlichkeit iiber den Umgebungsldrm und
seine Auswirkungen in einer auch fiir Laien verstdndlichen
Sprache. Larmaktionspline sind unter Beteiligung der Offentlich-
keit auf der Basis der strategischen LirmKkarten zu erstellen. Lang-
fristig verfolgt die ULR das Ziel, schddlichen Umgebungslirm zu
vermeiden, ihm vorzubeugen oder ihn zu verringern [26].

Die ULR gibt weder Zielwerte fiir maximal zuldssige Lirmbelas-
tungen noch Auslosekriterien fiir die Lirmaktionspldne vor. Dies
fiihrt einerseits zu einer sehr unterschiedlichen Auslegung und
Anwendung der ULR in den Bundesldndern und Kommunen. An-
dererseits ermoglicht es den Kommunen, die Giber die nachfolgend
dargestellten Werte hinaus aktiv werden wollen, anspruchsvoller
zu agieren. Als Auslosekriterien werden qualitative und/oder quan-
titative Kriterien verwendet. Lye,70 dB(A)/Lygne 60 dB(A) kommen
am hdufigsten zur Anwendung, gefolgt von Lge, 65 dB(A)/Lyign
55 dB(A) und gestuften Vorgehensweisen mit Ly, 70/65 dB(A)/
Lyigne 60/55 dB(A) [27]. Die vom Umweltbundesamt (UBA) vor-
geschlagenen Auslosewerte fiir die Larmaktionsplanung liegen
zwischen Lye, 65 AB(A)/Lyign: S5 dB(A) (kurzfristig, zur Vermeidung

von Gesundheitsgefahrdungen) und Lae, 55 dB(A)/Lyign: 45 dB(A)
(langfristig, zur Vermeidung von erheblicher Beldstigung) [12; 28].

Folgerungen aus der Analyse des Status quo

Zusammenfassend lassen sich folgende wesentliche Regelungs-
liicken des bestehenden rechtlichen Instrumentariums zum Ver-
kehrslarmschutz feststellen:
® Is besteht kein gesetzlich festgeschriebener Anspruch auf Larm-
minderungan lauten Straflen und Schienenwegen. Dies ist ein zen-
trales Defizit, das derzeit durch Rechtsprechungen der Ober- und
Bundesverwaltungsgerichte geschlossen wird, wenn Betroffene
auf die Einhaltung ihrer Grundrechte gemafl Art. 2 und Art. 14 GG
klagen. Die hierbei zur Anwendung kommenden Grenzwerte lie-
gen bei 70 bis 75 dB(A) tags und 60 bis 65 dB(A) nachts und damit
deutlich iiber den aus Sicht des Gesundheitsschutzes anzuwen-
denden Werte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts und noch
deutlicher {iber den fiir Beldstigungen relevanten Pegeln.
e Die grofien Unterschiede zwischen Sanierungswerten fiir beste-
hende Infrastrukturen und Vorsorgegrenzwerten fiir Neu- und
Ausbau sind hoch und aus Sicht der Betroffenen nicht zu rechtfer-
tigen.
® Die Verantwortung fiir Schallschutz ist nach Baulasttragern ge-
trennt. Ein hoher Prozentsatz”) der von Straflenverkehrsldrm Be-
troffenen wohnen an Straflen in kommunaler Baulast, ohne
Schutzziele fiir den Larmschutz und, angesichts finanziell iberlas-
teter kommunaler Haushalte, ohne ausreichende Finanzierungs-
moglichkeit.
o Esexistieren keine verbindlichen Zielwerte fiir Lirmschutzin der
stadtebaulichen Planung. Hier gibt es nur die unverbindlichen
und nicht {iberall eingefithrten Orientierungswerte der Norm
DIN 18005. Diese werden in der Abwégung der verschiedenen Be-
lange haufig weggewogen und in den seltensten Fillen eingehal-
ten. Dieses Defizit ist besonders problematisch, dain einem frithen
Planungsstadium die Chance besteht, unter Nutzung sdmtlicher
Maflnahmenoptionen ldrmarme Siedlungsstrukturen und Ver-
kehrssysteme zu entwickeln, z. B. durch die Schaffung von kom-
pakten und durchmischten Strukturen mit kurzen Wegen und
guten Bedingungen fiir Fu3-, Rad- und 6ffentlichen Verkehr, durch
geeignete und umfangreiche Infrastrukturen fiir Fuft-, Rad- und
offentliche Verkehre, durch eine geeignete Anordnung von Gebéu-
den und Nutzungen im Rahmen stddtebaulicher Planungen z. B.
als Larmschutz fiir dahinter liegende Bereiche oder auch durch die
larmvermeidende Trassierung von Infrastrukturen.
e Im Regelfall ist keine Gesamtlarmbetrachtung vorgegeben. Be-
lastigungen und gesundheitliche Beeintrachtigungen sind aber
nicht die Folge des Larms einzelner Verkehrstriger, sondern von
bestehenden Lirmkulissen, die sich aus der Uberlagerung der ver-
schiedenen Larmquellen bilden. Nur eine akzeptorbezogene Be-
trachtung der tatsachlich bei den Betroffenen vorliegenden
Gesamtlarmpegel gewdhrleistet einen sachgerechten Gesund-
heits- und Larmschutz, wie auf der Grundlage des GG und des
BImSchG zugebilligt wizxd.
e Schutzziele fiir die Bekdmpfung des Straflen- und Schienenver-
kehrsldrms werden traditionell aus Mittelungspegeln abgeleitet.
Die besondere Stérwirkung einzelner lauter Ereignisse wie
der nichtlichen Vorbeifahrt eines Giiterzugs wird aber mit
Mittelungspegeln nur unzureichend erfasst.

7'Nach Schitzungen des Umweltbundesamts wohnten 1998 70% der hoch Belasteten

an innerstadtischen Haupt- und VerkehrsstraBen [29; 30}
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@ Verkehrs- und Betriebsbeschrdnkungen im Strafdenverkehr zum
Schutz gegen Larm werden, sieht man von Tempo-30-Regelungen
im Nebenstrafennetz ab, von den Straflenverkehrsbehorden oft
den verkehrlichen Belangen untergeordnet. Die Richtlinien des
BMVBS fallen zudem hinter das zuriick, was inzwischen haushalts-
rechtlich mit der Senkung der Eingriffsschwellen auf 67/57 dB(A)
fiir die Lirmsanierung an Bundesfernstrafen vollzogen wurde. Fiir
den Schienenldrm existieren bislang keine Ermachtigungsgrund-
lagen fiir Betriebsbeschrinkungen zum Larmschutz.

e Emissionsvorschriften fiir Fahrwege existieren nicht, obwohl
§ 43 Satz 1, Nr. 2 BImSchG dazu erméchtigt, technische Anforde-
rungen an den Bau von Verkehrswegen zum Schutz gegen Larm
festzulegen. Vorgaben fiir die Fahrwege miissen auch sicherstellen,
dass das (reduzierte) Emissionsniveau dauerhaft eingehalten wird.
o Das Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm, das 2007 nach rund 35
Jahren erstmals novelliert wurde, ist keine umfassende Regelung
des Flugldrms, sondern es geht darin um die Festlegung von Sied-
lungs- und Baubeschrinkungen und den Ausweis von Lirm-
schutzbereichen fiir die Errichtung von passivem Schallschutz.

e Flugrouten werden nicht im Rahmen des Planfeststellungsver-
fahrens festgelegt, sodass die eigentlich erforderliche Bewéltigung
der Larmkonflikte in dieser Planungsstufe nicht stattfinden kann.
Die deutschlandweite heftige Diskussion tiber Flugrouten belegt
die Mingel eines solchen Verfahrens sehr deutlich. Der erforder-
liche bauliche Schallschutz wird zudem - anders als bei der Strafle
und Schiene - nicht umgehend gewidhrt.

e Die untergesetzlichen Normen (die Anleitung zur Berechnung
von Larmschutzbereichen (AzB) und die Verordnungen zur Durch-
fithrung des Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm einschlieflich

ckpunkt 1: Erfolgreiche Lairmminderung
benotigt verbindliche Grenzwerte fiir Gesamt-
verkehrsliarmbelastungen

Anspruchsvolle und verbindliche Larmminderungsziele zum
Schutz der Gesundheit bilden die Basis einer erfolgreichen
Larmminderung. Die Grenzwerte orientieren sich am Schutz
vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdu-
sche und sind fiir Gesamtverkehrsldarmbelastungen mindes-
tens aus-StraBen-, Schienen- und Luftverkehr sowie fiir Pla-
nung und Bestand zu formulieren: Sie werden auf der Basis
der {iber die Zeit gemittelten Larmbelastungen der einzelnen
Verkehrstrager gebildet und beriicksichtigen die unterschied-
liche Storwirkung der einzelnen Verkehrstrager durch Korrek-
turfaktoren: Der:Larmbonus flr die Schiene wird, wie im
Regierungsprogramm angekiindigt; kurzfristig, zumindest fiir
den Giiterverkehr, abgeschafft.

Eckpunkt 2: Die Grenzwerte miissen die Vermei-
dung gesundheitlicher Schiden und Belidstigun-
gen durch Verkehrslirm gewiihrleisten

Aus diesen Voraussetzungen ergeben sich’ Grenzwerte fiir
Gesamtverkehrsldrmbelastungen an bestehenden und ge-
planten Verkehrsinfrastrukturen von tags 65 dB(A) und
nachts-55 dB(A). Der Gesetzgeber hat diese kurzfristig-ein-
zuftihren und bis-2020'in Kraft'zu setzen. Kriterien zur Beur-
teilung der besonderen Lastigkeit und Schadlichkeit von
Spitzenpegeln sind zuséatzlich zu beriicksichtigen, wenn eine
Stérung der Nachtruhe durch Maximalpegel zu beflrchten
ist. Bei Uberschreitung der Beurteiluingswerte von tags
55dB(A) und nachts 45 dB(A) haben die zusténdigen Stel-
len bei Planungen und langfristig'auch an bestehenden Ver-
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Auenwohnbereichsentschidigung) sollen rasche Anpassungen
an den Stand der Technik ermoglichen. Wegen zahlreicher Aus-
nahmetatbestdnde gewdhileisten diese Verordnungen keinen um-
fassenden passiven Lirmschutz. Sie sollten vom Bundesgesetz-
geber tiberarbeitet werden.

Elemente einer integrierten Strategie fiir effektiven
Verkehrslarmschutz

Grundziige einer integrierten Strategie

Fiir eine wirksame Minderung von Verkehrsldrm ist eine inte-
grierte Strategie notwendig, die die verschiedenen Akteure, Hand-
lungsoptionen und Zeithorizonte so miteinander verbindet, dass
ein langfristig wirksamer Larmschutz gelingt:
e Mafinahmen zur Lirmminderung miissen mit der Raum-, der
Stadt-und der Verkehrsplanung sowie den Planungen zur Luftrein-
haltung, aber auch mit der Finanz-, Wirtschafts-, Bildungs- und
Sozialpolitik eng verzahnt werden. Der Lairmschutz muss z. B. in
die nationalen Verkehrsentwicklungspline integriert werden. Die
nationale Finanz- und Abgabenpolitik sollte dkonomische Instru-
mente zur Lirmminderung integrieren. Eine solche Integration
kann lokal und regional auch in kommunalen Satzungen oder
durch einen entsprechenden Erlass auf Linderebene festgeschrie-
ben werden, wie das z. B. im Land Brandenburg geschehen ist. Seit
1992 ist dort die Erstellung von Flichennutzungspldnen und Ver-
kehrsentwicklungspldnen obligatorisch mit der Erstellung von
Larmminderungspldnen gekoppelt. Ein gutes Beispiel ist auch der
neue Verkehrsentwicklungsplan in Berlin, der Qualitatsziele fiir
Larmbelastungen enthélt [31].

kehrsinfrastrukturen zur Vorsorge vor larmbedingten schad-
lichen: Umwelteinwirkungen: sowie zum Schutz ruhiger Ge-
biete MaBnahmen zu ergreifen. Hierbei muss der Gesetz-
geber sicherstellen, dass aktiver immer Vorrang vor passivem
Schallschutz hat. Der Gesetzgeber revidiert das Fachrecht so,
dass bei Uberschreitung der Grenzwerte grundsatzlich Ver-
kehrsbeschrankungen geboten sind und das Potenzial ver-
kehrsrechtlicher MaBnahmen zur L&rmminderung aus-
geschopft wird. Kostentragerschaft und Zusténdigkeiten fiir
LarmschutzmaBnahmen regelt die Bundesregierung in einer
gesonderten Verordnung abschlieBend.

Eckpunkt 3: Die rechtliche Umsetzung der
Grenzwerte muss verbindlich und auf Bundes-
ebene durch' Anpassung bestehender Gesetze er-
folgen .

Die larmrelevanten Regelungen des BImSchG sind durch den
Gesetzgeber und unter verbindlicher Festlegung der geforder-
ten Grenzwerte aufeinander abzustimmen. Sie sind um
ebenso verbindliche Ausfiihrungen zu Bestandssituationen zu
komplettieren. Der Gesetzgeber starkt die Befugnisse der
Kommunen flir eine verkehrstrageriibergreifende Larm-
aktionsplanung und-sanierung. Das Eisenbahnbundesamt
wird erméachtigt, Verfiigungen zum-Schutz vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Larm und Erschiitterungen zu
erlassen. Einzelheiten insbesondere zu Berechntingsverfah-
ren; zu Larmwirkungen sowie zu einem Larmmonitoring sind
in Verordnungen, allgemeinen Verwaltungsvorschriften oder
Normen zu regeln: Der Gesetzgeber hat den Verbanden im
Larmschutz analog zum Naturschutiz ein Klagerecht ein-
zurdumen.
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. Eckpunkt 4: Exrfolgreiche Minderung von Ver-
kehrslarm erfordert integrierte Strategien und
Mafinahmenpakete
Kommunen, Lander, Bund und EU miissen unter Beteiligung
der Offentlichkeit ein integriertes Gesamtkonzept zur For-
derung nachhaltiger Mobilitét unter besonderer Berlicksich-
tiguing der oben formulierten Ziele'zur Minderung des Ver-
kehrsldrms ausarbeiten. Eine vorsorgende, aber auch eine
sanierende Planung hat vorrangig die Vermeidung, Versteti-
gung und Verlangsamung von Verkehr im Fokus. Vorsor-
gende Larmminderung hat eine hohe Prioritit und zielt auf
die Gestaltung verkehrssparender Siedlungsstrukturen, die
Starkung des Umweltverbunds, die bessere Verzahnung von
Larmminderung mit der Stadt- und Verkehrsplanung sowie
die sinnvolle Trennung von Larmquelle und -empfanger. Ent-
sprechende Anpassungen der Baugesetzgebung sind vor-
zunehmen. Das Larmminderungspotenzial an'der Quelle ist
auszuschopfen. Es missen verstarkt integrierte Losungen fiir
Fahrwege und Fahr- bzw. Flugzeuge gefunden werden, die
beziiglich Kosten und betrieblicher Eignung optimiert sind.
Die Entwicklung, Zulassung und Einflihrung innovativer
Lésungen ist zu fordern.

e Lirmminderungsmafinahmen sollten nicht fiir die einzelnen
Verkehrstrager, sondern verkehrstrageriibergreifend geplant und
umgesetzt werden. Die Formulierung von Zielwerten fir
Gesamtldrmbelastungen schafft sehr gute Bedingungen fiir eine
solche Verzahnung. Es ist dadurch im Interesse aller Verkehrs-
tréger, Larm dort zu mindern, wo die geforderten Minderungen
mit minimalem Aufwand erreichbar sind. In der nationalen und
européischen Verkehrsstrategie ist in die Aufgabenverteilung unter
den Verkehrstrdgern auch die jeweilige Lirmbelastung einzu-
beziehen.

® Notwendig ist die Integration von férdernden (Pull) und behin-
dernden (Push) Malinahmen. Pull-Manahmen wie die Verfliissi-
gung von Verkehren, z. B. durch verkehrstechnische Mafinahmen,
erzeugen immer neue Verkehre [32]. Nur in der Kombination mit
Push-Strategien wie Geschwindigkeitsreduzierungen oder preis-
lichen MaBnahmen, wie z. B. Maut oder Parkraummanagement,
kann eine Reduktion von Verkehrsldrmbelastungen erreicht wer-
den. Aktivititen zu Information und Kommunikation sind ein
zwingender Bestandteil jeder Mafinahme.

o Durch eine zeitliche Integration kurz-, mittel-, langfristiger Ziele
und Strategien werden kurzfristige operative Maffnahmen so ge-
wihlt, dass sie die Erreichung eines langfristig wirksamen Ldrm-
schutzes beférdern.

e Die Integration der verschiedenen administrativen Ebenen ist
eine notwendige Voraussetzung fiir erfolgreichen Schutz vor Ver-
kehrsldrm. Verkehrslarmprobleme miissen vor Ort und durch die
jeweiligen Baulasttrager gelost werden. Wichtig sind jedoch klare
Zielvorgaben durch die Bundesebene sowie eine ausreichende
finanzielle Ausstattung der Kommunen, um diese so fiir einen
wirksamen Schutz vor Verkehrsldrm im Sinne der zuvor formulier-
ten Ziele zu ertiichtigen.

o Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Integration von Belangen des
Verkehrslarmschutzes in den gesamten Planungszyklus in der
Raum- und Verkehrsplanung. Viele Konflikte kénnen durch die
frithzeitige Berticksichtigung von Lirmbelangen in der Planung
vermieden werden. Eine Evaluation umgesetzter Maffnahmen ist
zwingend notwendig, um die Effizienz und Wirksamkeit der fiir
den Larmschutz eingesetzten Mittel zu priifen und so auf solider
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Basis in die néchste Runde der Planungen gehen zu konnen. Die
Forderung der ULR nach einer Uberpriifung und ggf. Aktualisie-
rung der Larmkartierung und -aktionsplanung in einem Fiinfjah-
resthythmus befodrdert diesen Ansatz.

Zur Reduktion des Verkehrslirms sind Mafnahmen auf fiinf
Handlungsebenen umzusetzen:
e MaBinahmen zur Verkehrsvermeidung (z. B. Ethéhung der Trans-
porteffizienz, Kosteninternalisierung, Subventionsabbau),
@ Mafknahmen an der Quelle (z. B. Fahrverhalten, Fahrzeuge, Fahr-
wege); dabel ist bei Gerduscharten, die durch die Interaktion von
Rad und Schiene erzeugt werden (z. B. Rollgerdusch) zu beachten,
dass nur kombinierte MaRnahmen effizient sind (,,Glattes Rad auf
glatter Schiene®),
e betriebliche Mafinahmen (z. B. Geschwindigkeitsreduktion,
Fahrbeschréankungen z. B. nachts fur laute Fahrzeuge, Verlagerung
auf weniger sensible Zeiten),
o Mafinahmen auf dem Ausbreitungsweg (z. B. Lirmschutz-
winde),
e passive Schutzmaflnahmen am Immissionsort (z. B. Schall-
schutzfenster).

Eine Priorisierung von Mafinahmen kann nach folgenden Krite-
rien vorgenommen werden (in Anlehnung an [9]):
o Ausmaf der (Gesamt-)Larmbelastung,
@ Zahl und Schutzbediirftigkeit betroffener Personen,
e technischer, zeitlicher und finanzieller Aufwand zur Umsetzung
von Mafinahmen zum Lirmschutz.

Okonomische Anreizsysteme fiir alle Verkehrstriger

Neben planerischen, technischen und ordnungsrechtlichen
MafRnahmen ist die gezielte Setzung von Anreizen ein wichtiges In-
strument, um Verhalten zu beeinflussen. Die EU-Kommission hat
sich schon 2001 im Weitbuch ,Die Europédische Verkehrspolitik
bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft“ zu einer solchen ver-
ursachergerechten Anlastung, der sog. Internalisierung externer
Kosten, bekannt und bekraftigt diesen Ansatz in im 2011 erschie-
nenen Weilbuch ,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen
Verkehrsraum - Hin zu einem wettbewerbsorientierten und res-
sourcenschonenden Verkehrssystem®: ,Langfristis ist das Ziel,
Nutzerentgelte fiir alle Fahrzeuge und das gesamte Netz zu erheben, um
mindestens die Instandhaltungskosten der Infrastruktur, Staus, Luftver-
schmutzung und Ldrmbelastung anzulasten.“ Fir eine Phase II (2016
bis 2020) formuliert das die Kommission folgende Ziele: ,Im An-
schluss an Phase I volistdndige und obligatorische Internalisierung ex-
terner Kosten (u. a. fiir Ldrm, lokale Umweltverschmutzung und Ver-
kehrsiiberlastung zusdtzlich zur verbindlichen Abgabe zur Deckung von
VerschleifSkosten) im Straf3en- und Schienenverkehr. Internalisierung
von Kosten fiir lokale Umweltverschimutzung und Lirm in Héifen und auf
Flughdifen sowie fiir die Luftverschmutzung auf See und Priifung der Er-
hebung von Internalisierungsgebiihren fiir alle BinnenwasserstrafSen in
der EU. Entwicklung marktgestiitzter Mafinahmen zur weiteren Verrin-
gerung von Treibhausgasemissionen.“ ([33], S. 34).

Das BMVBS schreibt: ,,Die Bundesregierung steht der Internalisie-
rung von externen LéirmKosten grundsdtzlich offen gegeniiber, legt aber
Wert darauf, dass dies bei allen Verkehrstrigern erfolgt.” ([25], S. 17)

Die Europdische Kommission [33 bis 35] empfiehlt fiir Lirm die
Nutzung durchschnittlicher Kosten und gestattet seit Kurzem die
Anlastung dieser Kosten als Bestandteil der Lkw-Maut. Bisher dient
die Lkw-Maut in Deutschland und anderen europdischen Staaten
ausschlieBlich der Finanzierung von Infrastrukturen und ist zudem
auf Bundesautobahnen begrenzt. Sie enthilt . allerdings mit
einer Differenzierung nach Schadstoffausstof ein Element, das sehr
wirksam zu einer Erneuerung der Fahrzeugflotte gefiithrt hat [36].
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Als wichtigstes Internalisierungsinstrument fiir den Schienen-
verkehr hat die Europdische Kommission die Einfuhrung ldrm-
abhingiger Trassenpreise identifiziert. Im Rahmen der Revision
des ersten Fisenbahnpakets von 2001 - das u. a. die Schienenbenut-
zungsentgelte regelt - sollen sie explizit eingefithrt werden®. In der
Diskussion mit den Mitgliedstaaten ist der Richtlinienentwurf der
Kommission mehrfach modifiziert worden. Zuletzt hat sich der Rat
am 16. Juni 2011 auf folgende Fassung des Art. 31, Abs. 5 verstdn-
digt, der die Einfithrung von ldrmabhingigen Trassenpreisen
regelt?: ,Die Wegeentgelte nach Absatz 3 konnen gedndert werden, um
den Kosten umweltbezogener Auswirkungen aufgrund des Zugbetriebs
Rechnung zu tragen. Solche Anderungen miissen nach Mafigabe der ver-
ursachten Auswirkungen differenziert werden.“

Im Vorgriff auf eine européische Regelung haben das BMVBS
und die Deutsche Bahn am 5. Juli 2011 auf einer Pressekonferenz
bekanntgegeben, dass mit dem Fahrplanwechsel 2012/2013 ein
larmabhingiges Trassenpreissystem fur den Giiterverkehr in
Deutschland eingefiihrt wird'0.

Mit dem lirmabhingigen Trassenpreissystem sollen die Halter
von Giliterwagen stimuliert werden, ihre Wagen mit Grauguss-
Klotzbremsen auf Kompositklotze des Typs LL umzuriisten, indem
sie fiir die umgeriisteten Wagen einen laufleistungsabhingigen
Bonus erhalten. Die gesamte Bonussumme betrédgt ca. 308 Mio. €.
Finanziert werden soll dieser Bonus iiber einen Zeitraum von acht
Jahren je zur Hélfte durch eine allgemeine Erhéhung der Trassen-
preise und einen Bundeszuschuss. Die Einzelheiten der neuen
Trassenpreiskomponente werden derzeit von der DB Netz ausgear-
beitet.

Eine Differenzierung von Start- und Landegebithren besteht be-
reits an verschiedenen Flughifen und ist ein wirksames Anreiz-
instrument zur Lirmminderung im Luftverkehr mit gleichzeitiger
Finanzierungs- und Kommunikationsfunktion [37]. Dieses Instru-
ment erfahrt eine gute Akzeptanz im politischen Raum und ist im
Nationalen Verkehrsldarmschutzpaket festgeschrieben [25]. Die
aktuelle Spreizung und Hohe der Gebiihren ist allerdings zu gering
fiir tatsdchliche Anpassungsreaktionen der Fluggesellschaften z. B.
durch Einsatz larmarmerer Flugzeuge oder die zeitliche oder rdum-
liche Verlagerung von Flugbewegungen. Nur von dem seit April
2011 am Flughafen Frankfurt/Main eingefiihrten Gebiihrensystem
kann eine Lenkungswirkung erwartet werden. Die Flugzeuge wur-
den auf der Basis des real gemessenen Larms in zwolf Klassen einge-
teilt und die Gebiihren exponentiell gespreizt.

Neben einer stiarkeren Spreizung der Gebiihren sind folgende
zentralen Elemente erfolgreicher Lirmminderung durch differen-
zierte Start- und Landegebiihren zu nennen [37]:

o Transparenz der Entgeltsysteme: MTOM-abhingige (Maximum
Take-Off Mass, maximales Abfluggewicht) und ldrmabhéngige
Komponenten im Entgelt sollten klar getrennt werden.

e Starts und Landungen sollten getrennt erfasst werden.

e Hohe und Spreizung der Larmkomponenten sollten die lokale
Gerduschimmissionssituation berticksichtigen, z. B. in Form der
Ergebnisse eigener Messungen und Befragungen.

Eine hohere Bepreisung von Nachtfliigen spiegelt hohere Belds-
tigungen durch nichtliche Flugbewegungen wider und erhoht

8 z. B. www.ald-laerm.de/aktuelle-laermthemen/laermabhaengige-trassenpreise
9 siehe http://register.consilium.europa.eu/pdf/de/11/st11/st11784.dell.pdf
19 Siehe

laermabhaengige-trassenpreise.html, sieche auch www.deutschebahn.com/site/bahn/

www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2011/144-ramsauer-

de/presse/presseinformationen/ubd/ubd20110705.html.
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Eckpunkt 5: Okonomische Anreizsysteme sind
wichtige Instrumente erfolgreicher Lirm-
minderung und fiir alle Verkehrstriger auszu-
schopfen ;

Die verursachergerechte Anlastung externer Kosten fiir alle
Effekte und: alle Verkehrstrager ist langfristig als grundlegen-
des Prinzip fir die Gestaltung von: Anreizsystemen fiir alle
Verkehrstrager anzuwenden. Die technischen und verfah-
rensrechtlichen Voraussetzungen fiir dessen:Umsetzung sind
fiir alle Verkehrstrager zu schaffen. Kurzfristig umzusetzende
Elemente eines solchen Systems sind fiir den StraBenver-
kehr die Einflihrung einer Larmkomponente in der. Lkw-Maut
sowie die:Ausweitung der Maut auf Schwerverkehre ab 3,51
und ‘mindestens BundesstraBen. Das zum Fahrplanwechsel
2012/13 geplante System larmabhangiger Trassenpreise soll
vor allem Anreize zur Umristung lauter Giiterwagen auf lei-
sere Bremssysteme geben. Mittelfristig ist dieses als Instru-
ment der verursachergerechten Anlastung externer Kosten
fiir den gesamten Schienenverkehr. weiterzuentwickeln. Fiir
alle Schienenfahrzeuge sind dabei Anreize fiir kontinuier-
liche Innovationen zu: schaffen. Der Bund: und die Lander
haben bei der Ausschreibting von Schienenverkehrsleistun-
gen fortschrittliche Larmstandards vorzugeben. Im: Luftver-
kehr setzen deutlich gespreizte Start- und Landeentgelte An-
reize flir die. Nutzung larmarmen Fluggerats sowie die zeit-
liche Verlagerung von Fliigen. Da die Hohe der: Entgelie
durch das Gebot der Aufkommensneutralitidt begrenzt ist,
hat der Bund zusatzliche Anreizsysteme zur Minderung von
Fluglarm, wie z. B. eine larmabhéngige Luftverkehrssteuer,
zu prifen. Bund und Lander schaffen durch die Kopplung
der Vergabe von Fordermitteln, z. B: fiir stddtebauliche Pla-
nungen,:an ldrmabhangige Kriterien Anreize fiir eine star-
kere Beachtung von Larmschutzbelangen in der Planung.

den Anreiz, Fliige in die Tagstunden zu legen. Durch eine progres-
sive Ausgestaltung der Gebiihren steigen die Lirmentgelte bei lau-
ten Flugzeugtypen in exponentieller Form, wodurch der Anreiz zu
einer verstirkten Nutzung ldirmarmer Flugzeuge steigt. Die Wir-
kungen der Entgeltsysteme sowie die Mittelverwendung missen
gezielt und intensiv kommuniziert werden, um deren erfolgreiche
Umsetzung sicherzustellen.

Wiinschenswert ist eine Harmonisierung der Bemessungs-
grundlagen fir die Gebiihren auf EU-Ebene, die sich an den tat-
sachlichen Larmemissionen des jeweiligen Fluggerdts oder aber
auch am Zertifizierungspegel der ICAO orientieren kénnen.

Optionen zur L&rmminderung fiir einzelne Verkehrstriger

StraBenverkehr

Der Straflenverkehr ist die Larmquelle, die mit Abstand die
hochsten Betroffenheiten insbesondere in innerstadtischen Berei-
chen verursacht. Der wichtigste Baustein effektiver Lirmmin-
derung im Straflenverkehr ist die vorsorgende Planung: Eine auf
kurze Wege und hohe Anteile des Umweltverbunds ausgerichtete
Raum- und Verkehrsplanung ermoglicht Menschen und Giitern
hohe Beweglichkeiten mit wenig Larm und zahlreichen Synergie-
effekten zur Minderung weiterer Umweltwirkungen und Ressour-
cenverbriuche, z. B. durch die:
@ enge Verzahnung von Raum- und Verkehrsplanung: Schaffung
von Siedlungsschwerpunkten vor allem an gut mit dem Offent-
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lichen Verkehr erschlossenen Punkten, Schaffung gemischter
Nutzungen fiir kurze Wege, Abstimmung und Verkniipfung der
Planungen auf regionaler Ebene,

® Erweiterung und Verbesserung der Infrastrukturen fir den Um-
weltverbund: Bus-, Radspuren, Rad-, Fuiwege,

e Forderung von Intermodalitit: Optimierung der Schnittstellen
zwischen den Verkehrstrigern, Einbeziehung und Forderung
flexibler Angebote wie Leihfahrrader und Car Sharing.

Derartige Strategien sind durch komplexe Ursache-Wirkungs-
beziehungen gekennzeichnet. Auswirkungen des Neubaus einer
Strale oder Straflenbahnlinie oder auch einer Neuansiedlung von
Einzelhandel und Gewerbe hingen stark von den ortlichen Gege-
benheiten ab. Dennoch sind solche Mafnahmen wichtig und vor
allem deshalb erfolgreich, weil sie sich wechselseitig verstdrken
kénnen: Eine Planung wie etwa das ,franzosische Viertel” in
Tiibingen als neues stadtnahes Mischgebiet kann den Pendlerver-
kehr verringern, kurze Wege fiir die Bewohner zur Mobilitétssiche-
rung schaffen und durch einen hohen Anteil von Rad-und Fufiver-
kehr Verkehrslarm von vornherein vermeiden. Die Bedeutung die-
ser frithzeitigen Berficksichtigung von Belangen des Larmschutzes
fiir die Planung sollte in keinem Fall unterschétzt werden. Auch in
lindlichen Rdumen bestehen erhebliche raumplanerische Poten-
ziale zur Gestaltung verkehrssparender Siedlungsstrukturen, z. B.
durch eine Konzentration von Siedlungsschwerpunkten an Kno-
ten des Offentlichen Verkehrs.

Neben einer vorsorgenden und verkehrsvermeidenden Planung
haben technische Mafnahmen an Fahrzeugen (Antriebstechnik
und Reifen) und, vor allem auch innerorts, gerduschmindernde
StraRenbelige eine groBe Bedeutung fiir die Lirmminderung
[3; 38; 39].

Die Typzulassungsverfahren fiir Pkw und Lkw kénnen als unge-
niigend bezeichnet werden (UNECE Regelung 51). Das Vorbei-
fahrtgerausch von Pkw wird bei Volllastbeschleunigung aus einer
Geschwindigkeit von 50 km/h gemessen (Messverfahren der ,be-
schieunigten Vorbeifahrt“ (ISO 362)), ein Fahrzustand, der im rea-
len Verkehr selten vorkommt. Angestrebt werden sollte ein Priif-
verfahren, das sowohl die Gerduschemissionen bei Beschleuni-
gungsvorgingen als auch bei Konstantfahrten begrenzt sowie all-
gemein eine moglichst grofe Zahl an Betriebszustdnden erfasst
und reglementiert [30; 40; 41].

Das Reifen-Fahrbahngerdusch ist ab Geschwindigkeiten von ca.
30 bis 40 km/h (fiir Lkw bei ca. 60 km/h) die dominierende Larm-
quelle im Strafenverkehr. Die Verordnung 661/2009 fir die Typge-
nehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich ihrer allgemeinen
Sicherheit verschérft die Grenzwerte der Richtlinie 2001/43/EG fiir
das Rollgerdusch und fithrt Grenzwerte fiir das Nassbremsverhal-
ten und den Rollwiderstand von Reifen ein. Die Roligerduschpegel
von Reifen der letzten Jahre liegen allerdings selbst fiir diese ge-
senkten Grenzwerte um bis zu 8 dB(A) unter den Vorgaben, im Mit-
tel etwa 3,5 unter ihrem jeweiligen Grenzwert. Der Effektim realen
Verkehr diirfte somit geringer ausfallen als es die Grenzwertsen-
kungen vielleicht erwarten lieRen.

Im Jahre 1986 initiierte das Bundesverkehrsministerium zusam-
men mit dem Umweltressort umfangreiche Untersuchungen zur
Erprobung von lirmarmen Strafenbeldgen mit dem Ergebnis, dass
bereits 1991 erste Belagstypen fiir Auflerortsstraffen mit einer
Pegelminderung von bis zu 5 dB(A) in die Regelwerke aufgenom-
men und in der Praxis eingesetzt werden konnten. Diese meist
offenporigen StraRendecken wurden stetig weiterentwickelt und
gehoren heute zum ,Standardrepertoire” des (Fern-)Straflenbaus.
Aber auch fiir innerértliche Strafen gibt es mittlerweile StraRenbe-
l4ge, die die Erprobungsphase erfolgreich iiberstanden haben und
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ein Lirmminderungspotenzial fiir den Geschwindigkeitsbereich
von 30 bis 60 km/h von mehreren dB(A) aufweisen [9; 41 bis 43].

Der Forschungsverbund Leiser Verkehr gibt fir ein optimiertes
Gesamtpaket aus larmarmen Fahrzeugen, Reifen und Strafenbela-
gen ein Minderungspotenzial von bis zu 8 dB(A) an [43; 44]. Deut-
liche Lirmminderungen sind dariiber hinaus durch Geschwindig-
keitsreduktionen und gleichmiRige Fahrweisen zu erzielen [9; 12;
45; 46).

Seit Ende der 1970er Jahre hat vornehmlich der Bund an seinen
StraRen Liarmsanierung mit aktiven Mafinahmen (etwa Larm-
schutzwinde) betrieben, die erforderlichenfalls durch passiven
Schallschutz (etwa durch Schallschutzfenster und -liiftungen) er-
ganzt wurden. Diese sollten beibehalten und auf kommunale Stra-
fen ausgedehnt werden.

Im innerstadtischen Bereich bestehen hohe Lirmminderungs-
potenziale in einer guten Verzahnung von Stadtebau und Ver-
kehrsplanung. Es gibt eine Reihe guter Beispiele fiir eine Lirmmin-
derung durch stidtebauliche Konzepte, bei denen der Schutz vor
Lirm insbesondere in Wohnquartieren vorbildlich gelost ist [10;
12; 47]. Durch solche Mafinahmen werden Lirmminderungs-
potenziale von bis zu 20 dB(A) erschlossen [47], etwa durch:

o die Schliefung von Bauliicken mit Gebduden oder Larmschutz-
wénden,

e die Verlegung der Schlafraume zum ruhigen Innenhof im Gebéu-
debestand oder

e neue Wohnbebauung als Riegel zur Abschirmung fiir dahinter
liegende Bereiche.

Ein sehr gutes Beispiel fiir integrierte Ansétze ist die Stadterneue-
rung in Bottrop-Lehmkuhle/Ebel. Hier wurde die Larmbelastung
flichendeckend auf unter 60 dB(A) durch Lkw-Fahrverbote, Stra-
Renumbau, Anderungen in Bebauungspldnen, Absiedlung von
Gebiduden, Errichtung von Larmschutzeinrichtungen sowie von
Bebauung als Lirmschutz, Einrichtung von Griinziigen und Be-
griinung sowie eines Rad- und Fulwegsystem gemindert [47]. Fur
den Erfolg dieses Vorhabens waren eine intensive Biirgerbetei-
ligung sowie die effektive Mafnahmenkombination von grofler
Bedeutung. Eine hohe Zufriedenheit im Wohnumfeld ist das Er-
gebnis.

Schienenverkehr

Eine weitere Verlagerung von Verkehren auf die Schiene ist aus
gesamtgesellschaftlicher und Umweltsicht erforderlich und poli-
tisch gewollt. Die Europdische Kommission [33] setzt sich das Ziel,
bis 2030 30 % des StraRengiiterverkehrs tiber 300 km auf andere
Verkehrstrager wie Eisenbahn- oder Schiffsverkehr zu verlagern,
mehr als 50% bis 2050. Die Bundesregierung strebt an, den Anteil
des Schienenverkehrs an der Giiterbeférderungsleistungim Inland
bis zum Jahr 2015 auf 25% zu erhdhen [48].

Der hier vorhandene Zielkonflikt zwischen einem insgesamt
umweltfreundlicheren und ressourcenschonenderen Verkehrssys-
tem mit zunehmenden Schienenverkehrsmengen sowie damit ver-
bundener steigender Lirmbelastungen kann durch planerische
und technische Mafnahmen bewiltigt werden.

An den hoch belasteten Strecken des Schienenverkehrs wie dem
Mittelrheintal, die durch starken Giiterverkehr in der Nacht ge-
kennzeichnet sind, miissen Minderungen des Mittelungspegels
von bis zu 25 dB(A) erzielt werden, um das Schutzziel von 55 dB(A)
nachts einzuhalten [49].

Der Bund stellt fiir die Schienenwege Haushaltsmittel von jédhr-
lich 100 Mio. € fiir die Lirmsanierung bereit. Die Lirmsanierungs-
schwellenwerte betragen 75/65 dB(4), sieliegen damitum 10dB(A)
iiber dem, was oben als verbindliche Grenzwerte vorgeschlagen
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wurde. Die Bundesregierung hat die Senkung der Lirmsanierungs-
schwellenwerte an den BundesfernstraBen um 3 dB(A) nicht auf
die Schienen iibertragen. Dies sollte umgehend fiir das nédchste
Haushaltsjahr nachvollzogen werden. Zusammen mit der von der
Bundesregierung geplanten Abschaffung des Schienenbonus von
5 dB(A) kdmen die Larmsanierungswerte den vorgeschlagenen
Zielwerten so deutlich ndher [50; 51].

Neben der Lirmsanierung an Schienenwegen des Bundes gibt es
die Lirmaktionsplanung an Haupteisenbahnstrecken und in Bal-
lungsraumen im Rahmen der ULR. Lirmsanierungsprogramm
und Lirmaktionsplanung sind bislang nicht koordiniert worden.
Das sollte so rasch wie moglich geschehen.

MaRnahmen an der Quelle haben ein grofles Lirmminderungs-
potenzial sowie ein sehr gutes Nutzen-Kosten-Verhiltnis. Unter-
suchungen fiir den Komponententrager Leiser Giliterzug (KTLG)
der Deutschen Bahn AG zeigen, dass fahrzeugseitig Lirm-
minderungen von bis zu 19 dB(A) erreicht werden koénnen [52].
Das Projekt Leiser Zug auf realem Gleis gibt weitere wertvolle
Impulse zu technischen Lirmminderungsoptionen von Schienen-
fahrzeugen, wie z. B. gerduschreduzierte Drehgestelle, Schienen-
und Radddmpfer, niedrige Lairmschutzwinde und Schallschiirzen
an den Wagen, Synchronisierung von Achsabstand und
Schwellen™.

Die wichtigste Einzelmafinahme ist der Ersatz der Grauguss-
bremsklétze als traditionelles Bremssystem der Gliterwagen durch
alternative Bremssysteme, die glatte Rader sicherstellen, wie die
Komposit-Bremssohlen. Diese sind seit 2003 EU-weit als sog.
K-Sohlen zugelassen. K-Sohlen erfordern eine kostspielige Modifi-
kation des Bremssystems, sodass Politik und Eisenbahnsektor auf
die kostengiinstigere LL-Sohlen setzen. Diese haben aber noch
keine endgiiltige Zulassung. Die Umriistung sdmtlicher in
Deutschland verkehrender Wagen bringt auf Strecken mit domi-
nantem Giiterverkehr eine Lirmreduktion je nach Glattheit der
Schienen von 5bis 8 dB(A) (Entwurf Schall 03 von 2006). Der Eisen-
bahnsektor sieht sogar ein Minderungspotential bis zu 10 dB(A)
[53]. Die Kosten werden auf ca. 700 Mio. € geschatzt [54; 55]. Die
Schweizer Bahnen werden diese Umriistung bis 2015 abgeschlos-
sen haben; sie wurde vollstindig mit staatlichen Mitteln finan-
ziert.

Im {ibrigen Europa wurde die Umriistung bislang nicht begon-
nen. Deshalb wird seit ldngerem {iber Instrumente nachgedacht,
mit denen die Umriistung stimuliert werden kénnte. Denkbar ist
die Einfithrung eines Gerauschgrenzwerts fiir den Bestand (siche
unten, TSI). Die Einfithrung von larmabhéngigen Trassenpreisen
wird als wichtigstes Instrument diskutiert. Dieses Instrument soll
eine Umriistung fast aller in Deutschland verkehrender Giiter-
wagen bis 2020 bewirken. Unsicherist allerdings, ob die Anreize fur
die auslindischen Giiterwagenhalter ausreichend hoch sind. Die
Einfihrung ldrmabhéngiger Trassenpreise in Deutschland sollte
deshalb zum Einen mit einem Bemiihen der deutschen Bundes-
regierung um eine verbindliche européische Regelung verbunden
werden. Zum Anderen sollten ordnungsrechtliche oder 6konomi-
sche Instrumente ab 2020 den Einsatz lauter Giiterwagen in
Deutschland unterbinden. Denkbare Instrumente sind:

@ Gerduschgrenzwerte fiir den Bestand (siehe unten, TSI),

e Larmkontingentierung: Begrenzung der streckenbezogenen
Emissionen und entsprechende Vergabe von Trassennutzungs-
rechten nach dem Maf§ der Emissionen,

i Siehe www.lzarg.de/
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Eckpunkt 6: Im Strafienverkehr miissen vorsor-
gende Planung verkehrsarmer Strukturen mit
larmmindernden Mafinahmen an Fahrzeugen
und Infrastruktur Kombiniert werden

Der Ansatz von Vermeidung, Verstetigung und Verlang-
samung von Verkehr hat fiir den StraBenverkehr besonderes
Gewicht. Dieser ist insbesondere flir InnerortsstraBen durch
larmmindernde StraBenbeldge sowie durch technische MaB-
nahmen an den: Fahrzeugen (Antrieb und Reifen) zu unter-
stitzen. Der Bund:hat sich fiir eine deutliche Absenkung der
fahrzeugseitigen Grenzwerte einzusetzen. Die Priifzykien
sind so zu gestalten, dass tatsachliche Larmminderungen im
realen Fahrbetrieb sicher gewéhrleistet werden. Bund und
Lander haben die Voraussetzungen fiir eine ausreichend
hohe Kontrolldichte; wirksame BuBgelder sowie zeitlich be-
grenzte Flihrerscheinentzlige zu schaffen, um Larmspitzen,
insbesondere durch illegale Manipulationen am Fahrzeug
und: unangepasste Fahrweisen, abzubauen. Der Verord-
nungsgeber hat die reale Gerduschentwicklung von Fahrzeu-
gen als Bestandteil in die Hauptuntersuchung aufzunehmen.
Ein generelles: Tempolimit auf Bundesautobahnen senkt die
Larmemissionen mit vielféltigen Synergieeffekten zu anderen
verkehrlichen Umweltwirkungen. Es erméglicht daruber
hinaus Fahrzeuge und:Infrastrukturen; die auf geringere Ge-
schwindigkeiten ausgelegt und:-damit.in Investition und:Un-
terhaltung deutlich kostenglinstiger sind. Aus diesem Grund
hat die Bundesregierung unverziglich die rechtlichen Vo-
raussetzungen flir eine innerortliche Regelgeschwindigkeit
von 30-km/h’und ein:Tempolimit von hdéchstens 130.km/h
aufallen Autobahnen zu schaffen. Tempoiiberwachungen
sind aus Verkehrssicherheits- und Umweltgriinden zu ver-
stérken. Erganzend sind die Larmbelastungen-an besonders
hoch belasteten Strecken mit MaBnahmen auf dem Ausbrei-
tungsweg (z. B. Larmschutzwande), notfalls in Kombination
mit passivem Ladrmschutz, zu reduzieren. ‘

e deutlich erhohte Trassenpreise fiir laute Giiterwagen.

Die Larmprobleme des Schienenverkehrs werden mit der Um-
ristung der Guterwagen nicht geldst sein. Weitergehende An-
strengungen sind erforderlich. Fahrzeugbezogene Instrumente
sind:

@ Die Fortschreibung der Technischen Spezifikationen fiir die In-
teroperabilitdt fiir Schienenfahrzeuge (TSI) als Lirmgrenzwerte fiir
neu zuzulassende und umgebaute Fahrzeuge ist eine Mafinahme,
die direkt am Fahrzeug und damit an der Quelle ansetzt. Die
néchste Uberarbeitung der TSI-Standards steht 2013 an. Eine Sen-
kung der Grenzwerte um mindestens 5 dB(A) sollte fiir diese zweite
Larmminderungsstufe angestrebt werden. Geprift werden sollte
dariiber hinaus eine Erweiterung der Grenzwerte auf Bestandsfahr-
zeuge [55; 56].

@ Die Markteinfiihrung von Larmschutztechniken wird oft durch
die aufwendigen Verfahren und hohen Zulassungskosten fiir
Schienenfahrzeuge und ihre Komponenten erschwert. Eine kos-
tengiinstigere Zulassung ist daher anzustreben.

e Im Schienenpersonenverkehr kénnen larmbezogene Kriterien in
Ausschreibungen zu einer Lirmminderung beitragen, z. B. durch
die Vorgabe von anspruchsvollen Gerduschanforderungen an
Fahrzeuge, insbesondere bei Neufahrzeugen, die unter den gesetz-
lich vorgeschriebenen TSI-Werten liegen. In Berlin wird dieser An-
satz praktiziert. Bestellte Regionalzugverkehre miissen verbind-
liche Gerduschanforderungen einhalten, im Nahverkehrsplan
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Eckpunkt 7: Im SchienenverKkehr stehen die Ein-
fithrung eines larmabhiangigen Trassenpreissys-
tems, die Umriistung von Giiterwagen sowie
‘larmmindernde Maf$nahmen an der Infrastruk-
tur im:Vordergrund ,
Bundesregierung und Eisenbahnsektor:haben dafiir zu sor-
gen, dass die Nachrlstung von Giterwagen mit Verbunds-
toffbremssohlen bis 2020 abgeschlossen:ist und nach Ab-
lauf der Umristphase keine graugussgebremsten Wagen in
Deutschland:verkehren, z. B. durch Fahrverbote flir laute
Wagen. Die Bundesregierung nutzt die Uberarbeitung der
Grenzwerte flir Larmemissionen von neuzugelassenen: Schie-
nenfahrzeugen bis 2013 fiir eine deutliche Senkung der
Grenzwerte. Der Bund hat die Zulassungsstellen fiir Eisen-
bahntechnik personell so auszustatten, dass die Zulassung
emissionsarmer Schienen- und: Bahntechnik beschleunigt
bearbeitet: und die Einflihrung in die Praxis ziigig voran-
getrieben wird. Die Trager der Larmaktionsplanung setzen
larmmindernde MaBnahmen am Fahrweg verstarkt ein.
Diese miissen Vorrang.vor MaBnahmen auf dem Ausbrei-
fungsweg haben. Die Bundesregierung hat im Rahmen des
Konjunkturpakets Il entwickelte Minderungstechniken nach
Nachweis der Wirksamkeit umgehend in die Férderricht-
linien fiir die Larmsanierung aufzunehmen. Der Infrastruk-
turbetreiber ist zu verpflichten, das Gleisnetz dauerhaft in
einem akustisch guten Zustand: zu:halten. Den Nachweis
dariiber hat er 6ffentlich zu kommunizieren. An hoch belas-
teten Haupteisenbahnstrecken des-Bundes: hat diéser bis
2020 ein Larmmonitoring einzurichten und bei:Uberschrei-
tung der. Grenzwerte wirksame MaBnahmen zu ergreifen.

Berlin sind Anforderungen fiir Beschaffungen des schienengebun-
denen OPNV mit mindestens 3 dB(A) unter den vom Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen empfohlenen Lirmpegel-
hochstwerten (VDV154) beschrieben [12].
® Die Gerduschemissionen der Fahrzeuge verdndern sich mit der
Zeit. So flihren nicht nur Raddefekte wie Flachstellen, sondern
auch der normale Verschleify der Rdder zu erhohten Emissionen.
Zur Uberwachung einer dauerhaften Einhaltung von Gerdusch-
emissionsgrenzwerten ist daher vor allem an den hoch belasteten
Fisenbahnstrecken eine Uberwachung der Emissionen einzufiih-
ren. Diese ist auch geeignet, den Umriistungserfolg der larmabhén-
gigen Trassenpreise zu evaluieren.
e Ein Sonderproblem, das vor allem bei StraRenbahnen auftritt, ist
das sehr lastige Kurvenquietschen. Es sollte grundsétzlich vermie-
den werden. Auch hier sind fahrzeug- und fahrwegseitige Maflnah-
men denkbar (z. B. radial einstellbare Drehgestelle).

Neben den Mafinahmen an den Fahrzeugen sind Lirmmin-
derungsmafinahmen an den Fahrwegen erforderlich:
@ Die wichtigste MaBnahme ist die regelmafiige und akustisch ori-
entierte Pflege der Schienenfahrflichen. Nur eine dauerhaft
»glatte Schiene” aktiviert die Lirmminderungspotenziale glatter
Rider. Mit besonderen akustisch optimierten Schleiftechniken
lassen sich sehr glatte Fahrflaichen generieren, die bei scheiben-
gebremsten Schienenfahrzeugen die Emissionen gegeniiber dem
guten Durchschnittszustand um bis zu weiteren 4 dB(A) vermin-
dern. Zentrales Problem ist, dass die Gleispflege aus akustischer
Sicht weder in Deutschland noch im Rahmen der europdischen
Technischen Sperzifikationen fir die Infrastruktur (TSI) vor-
geschrieben ist. Verbindliche Vorgaben fir die Gleispflege und
eine regelmiRige Uberwachung der Gleisqualitit sind daher not-
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wendig. Das in Deutschland eingefiihrte ,Besonders tiberwachte
Gleis“ ist in dieser Hinsicht eine vorbildliche und effiziente
Losung: Es spart erhebliche Kosten fiir Larmschutz durch
Schallschutzwinde und passiven Larmschutz und sollte deshalb
grundsétzlich an allen hochbelasteten Schienenstrecken einge-
fithrt werden. Vielversprechend sind die neuen Schleiftechniken
(High Speed Grinding). Diese erlauben das Schienenschleifen
durch in Ziigen mitgefithrte Schleifmaschinen, sodass auf Be-
triebssperrungen verzichtet und die Kosten erheblich gesenkt
werden kénnen.

o Die Abstrahlung der Fahrwege ldsst sich vermindern, indem zum
Einen die Absorption der Fahrbahnflichen erhéht wird. Beim
Nahverkehr werden z. B. Rasengleise eingesetzt. Zum Anderen kén-
nen durch Optimierung der Schienenform und durch den Einsatz
von Schienenabsorbern die Emissionen gesenkt werden. Umfang-
reiche Untersuchungen zu Schienenstegabsorbern wurden im
Rahmen des Konjunkturpakets Il gemacht. Die erfolgversprechen-
den Mafinahmen sind umgehend in die Forderrichtlinien zum
Larmsanierungsprogramm aufzunehmen.

o Gemeinhin werden gleisnahe Abschirmungen wegen des engen
Bezugs zur Fahrbahn als quellenbezogene Mafinahmen angese-
hen. Auch hier ist vor allem eine Kombination von fahrzeugseiti-
gen Schallschiirzen und gleisnahen Abschirmungen effektiv. Die
gleisnahe Abschirmung kann deutlich niedriger als traditionelle
Lirmschutzwinde ausgefithrt und deshalb auch bei beengten
Platzverhaltnissen eingesetzt werden. Zudem entfdllt die visuelle
Beeintrachtigung. Grundsétzlich lassen sich durch diese Abschir-
mungsformen sehr hohe Pegelminderungen der Rollgerdusche
und der tiefliegenden aerodynamischen und Antriebsgerdusche
erreichen [52].

o Das bereits erwdhnte Kurvenquietschen lésst sich durch Bewis-
serung oder Schmierung der Schienen vermindern oder unterbin-
den. Wegen der Interaktion von Fahrweg und Fahrzeug sind abge-
stimmte Losungen erforderlich.

Flugldarm

Beim Flugldrm ist die Zahl der Betroffenen auf die weitere Umge-
bung von Flughéfen beschrankt und deshalb im Vergleich zu den
Landverkehrstrégern relativ klein. In den letzten Jahrzehnten gab
es spiirbare Fortschritte bei der technischen Minderung der Lirm-
emissionen der Flugzeuge. Diese wurden jedoch durch die Zu-
nahme der Zahl der Fliige und die Ausweitung des Flugverkehrs auf
zusitzliche Flughdfen vor allem durch das Wachstum der Low Cost
Airlines weitgehend kompensiert. Fiir die Zukunft ist ohne zielge-
richtete Mafinahmen zur Lirmminderung mit einem weiteren An-
wachsen des Fluglarms zu rechnen.

Der Flugverkehr ist international ausgerichtet. Ambitionierte
Zielsetzungen auf internationaler Ebene wurden schon 2001
durch die Group of personalities [57] unter Leitung von EU-Kom-
missar Philippe Busquin im Strategiepapier ,European Aeronautics:
A Vision for 2020“ vorgelegt. Die Zahl der von Flugldrm betroffe-
nen Personen sollte bis 2020 halbiert werden. Flugldrmbeléstigun-
gen auflerhalb der Grenzen von Flughifen sollten génzlich besei-
tigt werden, was mit einem Maximalpegel von 65 dB(A) an der
Flughafengrenze operationalisiert wurde [58].

Eine lindertibergreifende Flugverkehrsplanung als Weiterent-
wicklung des Flughafenkonzepts der Bundesregierung ist ein wich-
tiger Baustein fiir die Schaffung eines volkswirtschaftlich und ge-
samtgesellschaftlich effizienten Flughafensystems. Der ausgewo-
gene Ansatz der International Civil Aviation Organization (ICAO)
stellt den Vorrang von aktivem vor passivem Lirmschutz sicher
und bildet einen weiteren zentralen Baustein fir die wirksame
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Eckpunkt 8: Im Flugverkehr miissen aktive
Larmschutzmaf3nahmen Vorrang vor passivem
Liarmschutz erhalten

Der Bund hat das bundesweite Flughafenkonzept zu (iber-
arbeiten, um den Bedarf an Flughafenkapazitaten lander-
libergreifend besser abzustimmen und auf die kiinftig zu er-
wartenden Rahmenbedingungen auszurichten. Der Gesetz-
geber verankert im Fluglarmschutzrecht den ausgewogenen
Ansatz der ICAO; der einen Policymix.von Larmreduktion an
der Quelle, Siedlungsbeschrankungen; [Armmindernden
Betriebsverfahren und ggf. auch Betriebsbeschrankungen
fordert. Die Flugroutenfestlegung ist durch den Bund kiinftig
in.das Planfeststellungsverfahren zu.integrieren. Bei der Be-
stimmung der tatsachlichen Flugrouten muss der Larm-
schutz hinter der Sicherheit an zweiter Stelle vor wirtschaft-
lichen Belangen Berticksichtigung finden. Durch Fluglarm-
berechnungen der realen Flugspuren und flughafenunabhén-
giges Larmmonitoring ist der Nachweis zu erbringen, dass
die Larmbetroffenheit durch aktuelle Flugrouten oder -ver-
fahren nicht zunimmt. Fir den Schutz der Nachtruhe ist die
Beibehaltung des § 29 b LuftVG mit dem Vorrang der
Nachtruhe von herausragender Bedeutung. Geschiitzt wer-
den muss die gesamte Nacht von 22 bis 6 Uhr. Alle Flug-
hafen sollten zur Aufstellung von Larmminderungskonzep-
ten, z. B. im Rahmen der Umweltmanagementpldne, ver-
pflichtet werden. Diese sollen verbindliche und messbare
Larmminderungsziele enthalten und unter Beteiligung der
Fluglarmkommissionen entstehen.

Minderung von Flugldrm. Die vier Hauptelemente dieses Ansatzes
sind folgende:

@ Reduzierung des Fluglirms an der Quelle: Dies geschieht vor
allem durch Verschérfung der Grenzwerte, die zugleich als Grund-
lage fiir den Einsatz 6konomischer Anreize dienen.

e Siedlungsplanung: Durch wirksame Siedlungsbeschrankungen
und Mafinahmen der Flichennutzungsplanung werden Konflikte
mit den Flughafenanwohnern reduziert.

e Lirmmindernde Betriebsverfahren: Die Flugverfahren und Flug-
routen sind in Abstimmung auf lokale Gegebenheiten kontinuier-
lich zu optimieren.

@ Betriebsbeschréankungen, wie der Erlass von Nachtflugverboten
oder Bewegungs- bzw. Lirmkontingentierungen: Diese Mafinah-
men kdnnen besonders schnell und effektiv zu einer Lirmmin-
derung fiithren.

Der ,,Forschungsverbund Leiser Verkehr“beziffert die quellenbe-
zogenen technischen Larmminderungspotentiale mit 10 bis
12 dB(A) [58] durch
® Modifikation an Triebwerk und Zelle (2 bis 3 dB),
elirmarme Vorfliigel, Klappen und Fahrwerke, aktive/passive
Larmminderung am Triebwerk, lirmarme Flugverfahren (S bis
6 dB),

e leise Flugzeugkonfigurationen, Getriebefan mit hohem Neben-
strom (10 bis 12 dB).

Dieses quellenbezogene Minderungspotenzial ist bei der Fort-
schreibung der Larmgrenzwerte fiir Flugzeuge zwingend zu be-
rlicksichtigen.

Finanzierung erfolgreicher Lirmminderung

Lirmschutz liegt vor allem in kommunaler Verantwortung und
konkurriert mit zahlreichen weiteren Belangen um knappe Res-
sourcen Offentlicher und privater Haushalte. Die Kommunen be-
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notigen schon heute dringend Mittel zur Umsetzung der ULR so-
wie der damit verbundenen Mafinahmen fiir einen wirksamen
Schutz vor Verkehrsldrm.

Das BMVBS stellt Mittel fiir die Lirmsanierung an Bundesfern-
straflen sowie an Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes zur
Verfligung. Fiir kommunale Straflen unterstiitzt der Bund im Rah-
men des Programms ,,Zukunftsinvestitionen der Kommunen und
Linder“ Larmschutzmafinahmen [25]. Diese Mafinahmen sind
wichtig, aber nicht ausreichend, wie die Analyse des Status quo zu-
vor zeigt.

Folgende Wege zur Finanzierung eines wirksamen Lirmschutzes
im Sinne der weiter oben formulierten Zielwerte sind zu nennen:
1. Ausschopfung der Potenziale kostengtinstiger, oft planerischer,
Mafinahmen: Verkehrsbeschrankungen wie Geschwindigkeits-
reduktionen kdnnen z. B. erhebliche Lirmminderungen bewir-
ken, mit positiven Effekten auch fiir die Verkehrssicherheit und
Luftschadstoffemissionen. Stddtebauliche Maflnahmen, wie eine
geeignete Anordnung der Gebdude sowie von Nutzungen der Ge-
bédude, kdnnen erhebliche Entlastungen in dahinter liegenden Be-
reichen bewirken. Die Umsetzung derartiger Maflnahmen kann
durch die Integration von lairmabhéngigen Kriterien in stddtebau-
liche Forderprogramme unterstiitzt werden.

2. Verkniipfung mit ohnehin notwendigen Mainahmen, z. B. zur
Erneuerung von Strafen: Larmminderungen konnen beispiels-
weise durch die Vorgabe von Mindestanforderungen an Straf3enbe-
lage und Fahrzeuge in 6ffentlichen Ausschreibungen erzielt wer-
den. Gefoérdert werden kénnen derartige Ansitze durch eine Kenn-
zeichnung der Gerduschemission (,,Labelling®) von Infrastruktu-
ren, Reifen und Fahrzeugen.

3. Erschlieffung zusétzlicher Ressourcen fiir den Larmschutz: Die-
ser Bereich hat einen erheblichen Umfang, sodass die Erschlie-
fung zusétzlicher Finanzierungsinstrumente fiir den Larmschutz
zwingend notwendig ist. Eine dauerhafte und ausreichende Finan-
zierung von Mafinahmen zur Lirmminderung ist eine unabding-
bare Voraussetzung fiir das Erreichen der formulierten Ziele.

Angaben zum Finanzbedarf zeigen eine erhebliche Bandbreite
von mindestens 2 Mrd. €12. Bestehende Lirmsanierungspro-
gramme des Bundes mussen eng mit der Lirmaktionsplanung ver-

Eckpunkt 9: Eine stabile Finanzierung ambitio-
nierter Lairmminderung ist notwendig und
machbar

Eine dauerhafte und ausreichende Finanzierung von Maf-
nahmen zur L&rmminderung'ist eine unabdingbare Voraus-
setzung flir das Erreichen der formulierten Ziele: Der Finanz-
bedarf fiir die formulierten Forderungen liegt im Milliarden-
bereich. Die bisherigen Mittel von 50 Mio. € pro Jahr fiir
Larmsanierung an BundesfernstraBen in der Baulast des
Bundes sowie von 100 Mio. € pro Jahr fiir Larmsanierung
an Bundesschienenwegen miissen weiter zur Verfligung
stehen und eng mit der Ldrmaktionsplanung verzahnt wer-
den, sind aber nicht ausreichend fiir eine Larmsanierung im
Sinne der formulierten Ziele: Ein Larmcent als Aufschlag auf
die MineralGlsteuer erscheint ein besonders geeignetes
Instrument flir eine wirksame Larmminderung zu sein: Er
sensibilisiert fiir das Thema Verkehrslarm und schafft ausrei-
chend Mittel fiir einen Gesundheitsschaden und Belastigun-
gen vermeidenden Larmschutz. Die Verteilung der Einnah-
men erfolgt fiir MaBnahmen der Larmaktionsplanung nach
Zahl betroffener Einwohner und Hohe der Larmbelastung.
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zahnt werden. Die bisherigen Mittel von fiir Lirmsanierung an
Bundesfernstrafen in der Baulast des Bundes sowie von fiir Lirm-
sanierung an Bundesschienenwegen sind nicht ausreichend fiir
eine Lirmsanierung im Sinne der formulierten Ziele. Finanzie-
rungsdefizite gibt es auch bei den Schienenbahnen des OPNV; hier
fehlen entsprechende Lirmsanierungsprogramine.

Beteiligung der Offentlichkeit als wichtige Voraussetzung

fiir erfolgreiche Lirmminderung

Eine Umsetzung der beschriebenen Strategie kann nur in enger
Beteiligung der Offentlichkeit gelingen.

Fazit

Ambitionierte Lirmminderung ist dringend notwendig. Weni-
ger Lirm bedeutet insbesondere Gesundheitsschutz, mehr Lebens-
qualitit, geringere Kosten und zeigt zahlreiche 6konomische, §ko-
logische und soziale Synergieeffekte. Die Minderung von Ver-
kehrsldrm nutzt somit sowohl dem Einzelnen als auch der Gesell-
schaft. Das Integrieren von Lirmminderungsstrategien in das all-
tigliche berufliche und private Denken und Handeln minimiert
nicht nur die Kosten der Nachsorge, sondern eréffnet zugleich
Okonomische Potenziale in der Vermarktung larmarmer innova-
tiver Konzepte fiir eine zukunftsfahige Mobilitdt.
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