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Larmsituation in Deutschland unter
Berticksichtigung der EU-Rahmen-
bedingungen zum Larmschutz

1 Larmsituation in Deutschland

Fiir die Menschen in Deutschland ist Larm
eine der am stdrksten empfundenen Um-
weltbeeintrachtigungen. Das geht aus einer
reprasentativen Bevolkerungsumfrage zum
»,Umweltbewusstsein in Deutschland 2012“
(UBA 2013) hervor. Nach der Untersuchung
fiithlen sich rund 54 Prozent der Befragten
in ihrem Wohnumfeld durch StraBenver-
kehr gestort oder beldstigt. An zweiter Stelle
der verkehrsbedingten Larmbeldstigungen
steht der Schienenverkehr: Bundesweit
fuihlt sich fast jeder Dritte durch Schienen-
verkehr beeintrdchtigt. Der Fluglarm stort
etwas mehr als ein Fiinftel der Bevélkerung.
Der Umfrage zufolge zdhlen aber auch Ge-
rdusche der Nachbarn zu den bedeutenden
Ursachen der Larmbelédstigung. So fiihlten
sich dadurch knapp 42 Prozent der Biirge-
rinnen und Biirger beeintrachtigt. Nur 35
Prozent der befragten Bundesbiirger haben
kein Larmproblem. Zwei Drittel der Ein-
wohner Deutschlands, also rund 53 Millio-
nen, fithlen sich somit durch Larm beldstigt.
Dabei ist es nicht selten, dass die Bevolke-
rung von zwei oder mehr unterschiedli-
chen Larmarten gleichzeitig beldstigt wird.
Lediglich rund 16 Prozent der Bevolkerung
werden nur durch eine Lirmart beldstigt,
die anderen rund 40 Millionen Biirgerinnen
und Biirger leiden unter mindestens zwei
Larmarten. Liarm beeintrachtigt aber nicht
nur das subjektive Wohlempfinden und die
Lebensqualitdt, sondern kann auch krank
machen. Es ist mittlerweile wissenschaft-
lich belegt, dass dauerhafte hohe Lirmbe-
lastungen auch Herz-Kreislauf-Krankheiten
hervorrufen koénnen. Auf diese wichtige
Thematik geht ClaBen im nachfolgenden
Artikel ndher ein.

2 Larmschutzpolitik in Europa

Nicht nur in Deutschland sind viele Men-
schen hohen Lirmbelastungen ausgesetzt,
die ihre Gesundheit beeintrachtigen und

die Lebensqualitit mindern. Ahnlich ist die
Larmsituation in ganz Europa. So schétzte
bereits 1996 die Europdische Kommission,
dass ,rund 20 Prozent der Bevolkerung in
der Union, d.h. anndhernd 80 Millionen
Menschen, Lirmpegeln ausgesetzt sind, die
von Wissenschaftlern und Medizinern als
untragbar angesehen werden, von denen
sich die meisten Menschen gestort fiihlen,
die zu Schlafstérungen fiihren und bei de-
nen gesundheitsschddliche Auswirkungen
zu befiirchten sind. Weitere 170 Millionen
Biirger leben in sogenannten ,grauen Zo-
nen“, in denen die Lirmbelastung tags-
iiber zu starken Beldstigungen fiihrt.“ (KOM
1996). Diese Erkenntnisse waren letztlich
Anlass fiir die Europdische Kommission, mit
ihrem Griinbuch ,Kiinftige Lirmschutzpoli-
tik“ den AnstoR zu einer neuen, kohdrenten
Larmschutzpolitik zu geben (KOM 1996).
Die Kommission duflerte in diesem Griin-
buch die Ansicht, dass das lokale Auftreten
der Larmwirkungen zwar nahe lege, Losun-
gen im Sinne des Subsidiarititsprinzips vor
allem auf lokaler Ebene zu suchen, aber die
Ursachen der Larmprobleme oft nicht lokal
begriindet seien. Aus diesem Grund miisse
durch eine bessere Abstimmung der Mal3-
nahmen auf verschiedenen Ebenen eine
hohere allgemeine Wirksamkeit erreicht
werden. So sei es erforderlich,

¢ die herkdmmliche Politik der Festlegung
produktspezifischer Gerduschemissions-
grenzwerte fortzufiihren,

e dariiber hinaus aber auch harmonisierte
Regelungen fiir die Gerduschimmission
anzustreben.

Dieser neue Ansatz fiihrte zur Verdffent-
lichung der ,Richtlinie des Europdischen
Parlaments und des Rates iiber die Bewer-
tung und die Bekdmpfung von Umgebungs-
larm“ (Europédische Union 2002) im Amts-
blatt der Europidischen Gemeinschaften
am 18. Juli 2002. Die sogenannte EU-Umge-
bungsldrmrichtlinie ist die erste Richtlinie
der Europdischen Union, die Regelungen
tiber Gerduschimmissionen enthilt.
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3 EU-Umgebungsldarmrichtlinie

Die Umgebungsldarmrichtlinie legt ein ge-
meinsames Konzept fest, um schédliche
Auswirkungen, einschlieBlich Beldstigung
durch Umgebungslarm auf der Grundlage
von Prioritdten zu verhindern, ihnen vorzu-
beugen oder sie zu mindern. Dazu sollen:

e die Belastung durch Umgebungslirm
nach fiir die Mitgliedstaaten gemeinsa-
men Bewertungsmethoden festgestellt
werden,;

e die Information der Offentlichkeit iiber
Umgebungslarm und seine Auswirkun-
gen sichergestellt werden;

e auf der Grundlage der Ergebnisse von
Larmkarten Aktionspldne aufgestellt
werden mit dem Ziel, den Umgebungs-
larm insbesondere in Fillen, in denen
das Ausmal} der Belastung gesundheits-
schidliche Auswirkungen haben kann,
zu verhindern und zu mindern und eine
Erhohung der Umgebungsldrmbelastung
in den Fillen zu verhindern, in denen die
Bedingungen zufriedenstellend sind.

Die Richtlinie ist ein Einstieg in die Be-
kdmpfung des Umgebungsldarms auf der
europdischen Ebene. Deshalb sind die An-
forderungen relativ weich. Es werden nur
generelle Ziele angegeben; wie schédliche
Auswirkungen, einschliefflich Beldstigung,
zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder
sie zu mindern. Konkrete Instrumente und
Maflnahmen zur Larmminderung, wie
zum Beispiel Immissionsgrenzwerte, wer-
den nicht genannt. Dennoch ist die Umge-
bungsldrmrichtlinie eine wertvolle Hilfe bei
der Larmbekdmpfung, da sie eine Grundla-
ge fiir die Einfiihrung und Fortentwicklung
von Gemeinschaftsmallnahmen zur Minde-
rung der wichtigsten Larmquellen ist. Dies
sind insbesondere Strallen-, Schienen- und
Luftfahrzeuge, Infrastruktureinrichtungen,
Gerdte, die fiir die Verwendung im Freien
vorgesehen sind, Ausriistung fiir die Indus-
trie sowie bewegliche Maschinen.

3.1 Geltungsbereich der Richtlinie

Die Richtlinie soll den Umgebungslarm
mindern, dem Menschen in vielfiltigen
Bereichen ausgesetzt sind. Das betrifft
bebaute Gebiete ebenso wie offentliche
Parks oder andere ruhige Gebiete eines
Ballungsraumes. Auch ruhige Gebiete auf

dem Lande sowie die Umgebung von
Schulgebduden, Krankenhdusern und an-
dere lirmsensible Gebiete fallen unter den
Geltungsbereich der Richtlinie. Dabei wer-
den unter Umgebungsldarm unerwiinschte
oder gesundheitsschidliche Gerdusche im
Freien verstanden, die durch Aktivitdten
von Menschen verursacht werden. Dieser
Begriff schlieBt den Lirm durch Stralen-,
Schienen- und Luftverkehr sowie durch in-
dustrielle Tatigkeiten ein. Die weitgehende
Definition verdeutlicht, dass das Ziel der
Richtlinie nicht nur die Bekdmpfung des
Liarms in lauten Gebieten ist, sondern auch
die Bewahrung der Ruhe in bisher relativ
leisen Gebieten. Dabei bleibt es den Mit-
gliedstaaten {iberlassen, selbst Kriterien
fiir ,ruhige Gebiete“ festzulegen. Trotz des
weitgefassten  Geltungsbereichs werden
von der Richtlinie nicht alle Larmarten er-
fasst. So gilt sie nicht fiir Nachbarschafts-
larm, Larm durch Tétigkeiten innerhalb von
Wohnungen, Lirm am Arbeitsplatz und in
Verkehrsmitteln sowie Lirm durch militari-
sche Aktivititen auf Militdrgelinden. Auch
der Liarm von Sport- und Freizeitanlagen,
Bauldrm und Schiefflarm unterliegen nicht
dem Geltungsbereich der Richtlinie. Fiir
die Minderung dieser Lirmquellen sind in
Deutschland die nationalen Lirmschutz-
vorschriften anzuwenden.

3.2 Anforderungen an
die Mitgliedstaaten

Die Mitgliedstaaten sind verpflichtet, dafiir
zu sorgen, dass die folgenden Malnahmen
in ihrem jeweiligen Geltungsbereich umge-
setzt werden:

e Die Ermittlung und Darstellung der
Larmbelastung innerhalb der in der
Richtlinie festgelegten Gebiete (strategi-
sche Larmkarten);

e die Aufstellung von Aktionspldnen, wenn
bestimmte, von den einzelnen Mitglied-
staaten in eigener Verantwortung festge-
legte Kriterien erfiillt sind (Larmaktions-
planung);

 die Information der Offentlichkeit tiber
Larmkarten und die Beteiligung der Of-
fentlichkeit bei der Aufstellung von Ak-
tionspldnen;

e die Berichterstattung gegeniiber der
Kommission {iber die Anzahl der von be-
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stimmten Gerduschimmissionen betrof-
fenen Biirgerinnen und Biirger.

3.3 Lirmkartierung

Nach der Umgebungslarmrichtlinie soll
die Larmbelastung an Hauptverkehrsstra-
Ben, Haupteisenbahnstrecken, Grof3flug-
hédfen und in Ballungsrdumen erfasst und
in strategischen, das hei8t grofSrdumigen,
Larmkarten dargestellt werden. Dies soll in
zwei Stufen geschehen: in Stufe 1 fiir starker
belastete und in Stufe 2 auch fiir weniger
belastete Gebiete (vgl. Tab. 1). Die strate-
gischen Liarmkarten sind getrennt fiir die
einzelnen Larmquellenarten und jeweils
gemittelt iiber den gesamten Tag und die
Nacht anzufertigen. Alle fiinf Jahre sind die
Larmkarten zu tiberpriifen und bei Bedarf
zu liberarbeiten.

Die Umgebungsldarmrichtlinie schreibt die
Darstellung der Larmbelastung durch die
einzelnen Lirmquellen separat vor. Eine
wirkungsgerechte kumulative Betrachtung
der Larmbelastung durch alle einwirken-
den Quellenarten ist nicht vorgesehen.
Grundsétzlich ist eine solche Betrachtung
durch die kiirzlich erschienene VDI 3722-
2 ,Wirkung von Verkehrsgerduschen, Teil 2:
Kenngroflen beim Einwirken mehrerer
Quellenarten“ jedoch insbesondere bei der
Larmaktionsplanung moglich. Dadurch
konnen Mehrfachbelastungen quantita-
tiv bewertet werden. Auf dieser Grundlage
kann im Rahmen der Larmaktionsplanung
eine Priorisierung der einzelnen Malnah-
men zur Lirmminderung vorgenommen
werden.

Fiir die Beschreibung der Liarmbelastung
werden EU-weit einheitliche Larmindizes
verwendet, um eine Vergleichbarkeit der Er-
gebnisse zu ermoglichen. Als Kenngroflen
werden der Tag-Abend-Nacht-Larmindex
(Lygy) und der Nachtlarmindex (L, ) be-
nutzt. Der L, wurde als MaR fiir die allge-
meine Beldstigung und der L, als MaR fiir
die Storungen des Schlafes eingefiihrt. L,
ist ein Mittelungspegel nur fiir die Nacht-
zeit, wihrend sich der L, auf den gesam-
ten 24-stiindigen Tag bezieht. In den L,
gehen Gewichtsfaktoren von 5 dB(A) bzw.
10 dB(A) fiir die vierstiindige Abendzeit und
die achtstiindige Nachtzeit ein. Die Beurtei-
lungszeit zur Ermittlung dieser Kenngrof3en
betragt ein Jahr.

Aktionsplane
bis

18. Juli 2008
18. Juli 2013

18. Juli 2008
18. Juli 2013

18. Juli 2008
18. Juli 2013

Tabelle 1
Zeitplan fiir die Erarbeitung von Larmkarten und Aktionsplanen
Quelle Larmkarten
bis

Ballungsraume
> 250 000 Einwohner 30. Juni 2007
> 100 000 Einwohner 30. Juni 2012
HauptverkehrsstraBen
> 6 Mio Fahrzeuge/Jahr 30. Juni 2007
> 3 Mio Fahrzeuge/Jahr 30. Juni 2012
Haupteisenbahnstrecken
> 60 000 Zlge/Jahr 30. Juni 2007
> 30 000 Zuge/Jahr 30. Juni 2012
GroBflughafen
> 50 000 Bewegungen/Jahr 30. Juni 2007

Quelle: eigene Darstellung

3.4 Aktionsplidne

Auf der Grundlage der strategischen Larm-
karten sind Aktionspldne auszuarbeiten,
die konkrete MaBnahmen zur Larmmin-
derung vorgesehen. Die Aufstellung der
Aktionsplédne erfolgt ebenso wie die Larm-
karten in zwei Stufen: Zunichst miissen sie
fiir starker belastete Gebiete erarbeitet wer-
den. In der zweiten Stufe sind dann auch
fiir weniger stark larmbelastete Gebiete Ak-
tionspldne auszuarbeiten. Die Endtermine
fur die Aufstellung der Aktionspldne liegen
rund ein Jahr spéter als die fiir die Larmkar-
ten (vgl. Tab. 1). Aktionspldne sollen eben-
falls alle fiinf Jahre tiberpriift und erforder-
lichenfalls tiberarbeitet werden; das gleiche
gilt auch im Falle einer bedeutsamen Ent-
wicklung.

Aktionspldne sind aufzustellen, wenn rele-
vante (nationale) Grenzwerte oder von den
Mitgliedstaaten festgelegte Kriterien tiber-
schritten werden. Uber die Art der Kriterien
macht die Richtlinie keine Aussagen; sie
miissen jedoch der Kommission gegeniiber
offen gelegt werden. Die Aktionspldne sol-
len Larmprobleme l6sen beziehungsweise
mindern. Die konkreten Mallnahmen zur
Larmminderung sind in das Ermessen der
zustdndigen Behorden gestellt. Anhang V
der Richtlinie enthilt lediglich Mindest-
anforderungen fiir Aktionspldne, die eher
formaler Art sind und keine technisch/pla-
nerischen Anforderungen stellen. Die er-
forderlichen MaBBnahmen kénnen nur vor
Ort entwickelt und durchgefiihrt werden.
Deshalb beschrédnkt sich die Richtlinie auf
allgemeine Hinweise, welche Maffnahmen
in Betracht gezogen werden kénnen: MaR3-
nahmen im Bereich der Verkehrsplanung,

18. Juli 2008
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der Raumordnung sowie technische Maf3-
nahmen, Mallnahmen auf dem Ausbrei-
tungsweg, verordnungsrechtliche oder wirt-
schaftliche Mallnahmen oder Anreize.

3.5 Information der Offentlichkeit

Die Richtlinie verpflichtet die Mitgliedstaa-
ten zu groltmoglicher Transparenz. Die
strategischen Lirmkarten miissen der Of-
fentlichkeit — auch unter Einsatz der verfiig-
baren Informationstechnologien - zuging-
lich gemacht und an sie verteilt werden.
Bei der Erarbeitung von Aktionsplinen
miissen die Mitgliedstaaten der Offentlich-
keit ermoglichen, daran mitzuwirken. Die
Ergebnisse dieser Mitwirkung sollen be-
riicksichtigt werden. Uber die getroffenen
Entscheidungen ist die Offentlichkeit zu
unterrichten.

3.6 Umsetzung in nationales Recht

Die Umgebungsldarmrichtlinie wurde in
Deutschland per Gesetz und Rechtsverord-
nung umgesetzt. Zundchst trat am 30. Juni
2005 ein neuer Sechster Teil des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) in
Kraft. Darin werden die grundlegenden
Anforderungen an die Aufstellung von
Larmkarten und Liarmaktionspldnen sowie
die Offentlichkeitsbeteiligung und die Zu-
standigkeiten geregelt. Auf der Grundlage
des § 47f BImSchG trat am 16. Marz 2006
die , Verordnung tiber die Larmkartierung —
34. Bundes-Immissionsschutzverordnung
(BImSchV)” in Kraft. Die Rechtsverordnung
gilt fiir die Kartierung von Umgebungslarm
und konkretisiert die Anforderungen an
Larmkarten. Sie beinhaltet neben der Defi-
nition der zu verwendenden Lirmindizes
und Aussagen zur Datenerhebung sowie
Dateniibermittlung auch detaillierte Anfor-
derungen an die Ausarbeitung von Lirm-
karten. Weiterhin werden die Information
der Offentlichkeit und die Ubermittlung der
Larmkarten geregelt.

Zur Ermittlung der Liarmbelastung passte
Deutschland die vorhandenen nationalen
Berechnungsverfahren an die Erfordernis-
se der Richtlinie an. Diese Arbeiten fiihrten
zu den ,Vorldufigen Berechnungsverfahren
fiir den Umgebungslarm* vom 22. Mai 2006,
die im Bundesanzeiger verdffentlicht wur-
den:

* Vorldufige Berechnungsmethode fiir den
Umgebungsldarm an Stralen (VBUS)

» Vorldufige Berechnungsmethode fiir
den Umgebungsldrm an Schienenwegen
(VBUSch)

e Vorldufige Berechnungsmethode fiir den
Umgebungsldrm an Flugplédtzen (VBUF)

e Vorldufige Berechnungsmethode fiir den
Umgebungsldarm durch Industrie und
Gewerbe (VBUI).

Dariiber hinaus wurde ein Verfahren zur
Ermittlung der Belastetenzahlen erarbeitet,
das in der ,Vorldufigen Berechnungsme-
thode zur Ermittlung der Belastetenzahlen
durch Umgebungslarm (VBEB)“ beschrie-
ben ist.

Das BImSchG definiert in §47e die Zu-
stindigkeiten. Danach sind generell die
Gemeinden oder die nach Landesrecht zu-
standigen Behorden fiir die Larmkartierung
und Larmaktionsplanung verantwortlich.
Im Bereich der Lirmaktionsplanung an
Schienenwegen der Eisenbahnen des Bun-
des erhalten die Kommunen die Lirmkar-
ten vom Eisenbahn-Bundesamt, das fiir die
Kartierung der bundeseigenen Schienenwe-
ge zustdndig ist. Mit dem , Elften Gesetz zur
Anderung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes“ wird das Eisenbahn-Bundesamt
ab dem 1. Januar 2015 auch fiir die Aufstel-
lung eines bundesweiten Lirmaktionspla-
nes fiir die Haupteisenbahnstrecken des
Bundes mit MaBnahmen in Bundeshoheit
zustdndig sein. Dariiber hinaus wirkt es an
den Larmaktionspldnen fiir Ballungsrdume
mit.

3.7 Ergebnisse der ersten Stufe
der Umgebungslirmrichtlinie

In Deutschland wurden in der ersten Stufe
der Larmkartierung (vgl. Tab. 1) fiir

e 27 Ballungsrdume,

e 17 000 km Hauptverkehrsstral3en,

¢ 4400 km Haupteisenbahnstrecken und
¢ 9 Grolflughéfen.

Larmkarten erstellt. Die Ergebnisse der
Larmkartierung zeigen, dass weite Teile der
Bevolkerung von hohen Lirmbelastungen
betroffen sind (vgl. Tab. 2). Insbesondere in
Ballungsrdumen ist der Anteil des Stralen-
verkehrslarms hoch (vgl. Abb. 1).

Die Larmkartierung der zweiten Stufe ist in
Deutschland in weiten Teilen abgeschlos-
sen. Der Kartierungsumfang hat sich um
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Abbildung 1
Durch StraBenverkehrslarm betroffene Menschen
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den Faktor zwei bis drei erhoht. Insgesamt
wurden
Tabelle 2

e 71 Ballungsrdume,

e 45000 km Hauptverkehrsstrallen,

¢ 13 700 km Haupteisenbahnstrecken und
¢ 11 GroBflughifen

hinsichtlich der Larmbelastung untersucht.
Die Bundesldnder stellen die Kartierungs-
ergebnisse gegenwirtig zusammen und

Betroffene der Larmkartierung

Betroffene laut Larmkartierung

CIEe der ersten Stufe

L,y > 55 dB(A) Ly > 50 dB(A)
StraBenverkehrslarm 6 735 300 4 287 500
Schienenverkehrslarm 4562 600 3722800
Fluglarm 746 500 259 100

Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 2

Larmkartierte Gemeinden mit Meldungen zur Larmaktionsplanung

Quelle: Umweltbundesamt (UBA)

ubermitteln diese an den Bund zur Daten-
berichterstattung an die Europdische Kom-
mission.

3.8 Durchfiihrung der Larmaktions-
planung in Deutschland

Bis zum 18. Juli 2012 lagen dem Umwelt-
bundesamt als benannte Stelle nach § 47d
Abs. 7 BImSchG 1288 Meldungen zur
Lirmaktionsplanung vor. Danach leben
insgesamt 44 Millionen Personen in den

Gemeinden mit Meldungen zur Lirmak-
tionsplanung. Dies entspricht 54 % der Be-
volkerung in Deutschland (vgl. Abb. 2). In
570 Gemeinden wurde die Erarbeitung des
Larmaktionsplans abgeschlossen, in weite-
ren 264 Gemeinden lag dieser im Entwurf
vor. In den verbleibenden Gemeinden wird
entweder das Erfordernis zur Aufstellung
noch gepriift beziehungsweise die Erarbei-
tung wurde zuriickgestellt oder als nicht er-
forderlich eingestuft. Dies war etwa der Fall,
wenn keine Bewohnerinnen und Bewohner
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von den kartierten Larmquellen betroffen
waren. Die Anzahl der mit Lirmschutzfra-
gen befassten Gemeinden ist gegeniiber der
Zeit vor Umsetzung der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie gestiegen (Heinrichs 2002).
Bezogen auf die rund 3 700 larmkartierten
Gemeinden wird jedoch auch deutlich, dass
in zahlreichen Gemeinden noch Hand-
lungsbedarf besteht.

Viele Kommunen kritisieren das Fehlen
von verbindlichen Auslosekriterien fiir die
Larmaktionsplanung, weil dies die Notwen-
digkeit einer derartigen Planung in Frage
stellen kann. Einheitliche und verbindli-
che Auslésewerte konnten daher zu einer
weiteren Verbreitung der Larmaktionspla-
nung beitragen. Als Auslosekriterien fiir die
Larmaktionsplanung sollten aus Sicht des
Umweltbundesamtes moglichst folgende
Kriterien verwendet werden:

Umwelt- Zeitraum (S ngm
handlungsziel

Vermeidung von

Gesundheits- kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)

geféhrdung

Minderung der mittel-

erheblichen fristi 60 dB(A) 50 dB(A)
.o ristig

Beléstigung

Vermeidung

von erheblicher langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)

Beléstigung

Kriterium ist die Uberschreitung einer der
beiden Werte — des L, oder des L, . Da
es in grofen Stddten jedoch unrealistisch
erscheint, in allen bewohnten Gebieten
oberhalb von 65 dB(A)/55 dB(A) kurzfristig
den Ldarm zu mindern, kénnte in diesem
Fall folgende Priorisierung vorgenommen

werden:

1. Prioritdt: L, > 70 dB(A) / ngm > 60
dB(A) in Verbindung mit Betroffen-

heiten,

2. Prioritdt: L, >65dB(A) / ngm >55
dB(A) in Verbindung mit Betroffen-

heiten,

3. Prioritét: weitere Bereiche mit Larm-
problemen.

In der Praxis werden in den Lidndern und
Kommunen unterschiedliche Kriterien
fir die Larmaktionsplanung angewendet.
Die Kriterien werden hdufig auf der Basis
der Landesstruktur und Gemeindegrofie
festgelegt. Die strengsten Empfehlungen
bestehen in den vergleichsweise diinnbe-
siedelten Lidndern Saarland und Schles-
wig-Holstein. Dort ist die Aktionsplanung

grundsidtzlich fiir alle kartierungspflichti-
gen Bereiche durchzufiihren. Demgegen-
tiber gibt es in dichter besiedelten Regionen
mit grofleren Ballungsrdumen bestimmte
Einschrankungen. So wurden beispielswei-
se in Nordrhein-Westfalen recht hohe Aus-
l6sewerte von L, 70 dB(A) oder L, 60
dB(A) empfohlen. Die Griinde hierfiir liegen
in der schwierigen Situation in Grof3stddten,
in denen zum Teil hohe Lirmpegel auftre-
ten, aber aufgrund finanzieller Restriktion
eine konsequente, deutliche Lirmminde-
rung derzeit nicht flichendeckend méglich
ist.

Neben den Kriterien selbst ist auch deren
Veroffentlichungsform in den einzelnen
Bundesldndern unterschiedlich. Wéahrend
Nordrhein-Westfalen seine Empfehlungen
in einem Runderlass publizierte, haben die
meisten Linder ihre Empfehlungen in in-
formellen Leitfdden und Arbeitshilfen fest-
gelegt oder auf eine Empfehlung verzichtet.

Die Kommunen entwickeln in den Aktions-
planen iiberwiegend Malnahmen gegen
die wichtigste Larmquelle, den Straflenver-
kehr. Das Malinahmenspektrum ist breit
angelegt. Es reicht von langfristig-strategi-
schen Ansdtzen der Verkehrsvermeidung
bis zu kurzfristig realisierbaren und wenig
aufwendigen Mallnahmen wie straflenver-
kehrsbehordlichen Anordnungen. Bei der
Durchfithrung der Larmaktionsplanung
ergeben sich Synergien, die genutzt wer-
den sollten. So haben viele lirmmindernde
Malnahmen auch Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit, die Qualitit des Ver-
kehrsflusses oder die Kapazitit des Stralen-
netzes.

Von den in den Lirmaktionspldnen ge-
nannten Mallnahmen entfielen 70 Pro-
zent auf Mallnahmen im Verkehrsbereich
und rund ein Viertel auf Schallschutzwén-
de, -wille und -fenster. Nur wenige Lirm-
minderungsmaffnahmen wurden in der
Bauleitplanung oder anderen Bereichen
ergriffen. Ein Vergleich der geplanten Maf3-
nahmen mit der Lirmminderungsplanung
nach § 47a BImSchG a.E im Jahr 2000 zeigt
keine wesentlichen Anderungen der MaR-
nahmenarten (Heinrichs 2002). Im Ver-
gleich zu damals hat jedoch die Bedeutung
des StralBenneubaus bei Ortsumfahrungen
abgenommen, wéhrend die Mallnahmen
des passiven Schallschutzes etwas stdrker
in den Vordergrund gertickt sind. Ebenfalls
zugenommen hat die Bedeutung der Fahr-
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bahnerneuerung, was zumindest teilweise
an der Forderung im Konjunkturpaket II
liegen diirfte.

Die Bedeutung des Larmaktionsplans
fir die Malnahmenumsetzung ist unter-
schiedlich. Manche Mafnahmen, wie die
Forderung des Umweltverbundes und der
StraBenneubauten, werden zwar hiufig in
Larmaktionspldnen genannt, tatsdchlich
werden diese aber meist aufgrund ande-
rer Planungen realisiert. Anders ist dies bei
Geschwindigkeitssenkungen im Strallen-
verkehr, bei der Erneuerung von Fahrbahn-
beldgen und beim passiven Schallschutz.
Fir die Umsetzung dieser Malnahmen
ist hdufig allein der Larmaktionsplan aus-
schlaggebend. Abbildung 3 zeigt die relative
Héaufigkeit der in den Lirmaktionspldnen
genannten MaBnahmen (UBA 2011).

Anders als bei den Manahmen gegen hohe
Larmbelastungen steht bei den sogenann-
ten ruhigen Gebieten der Vorsorgegedanke
im Vordergrund. Die Ruhe soll in diesen
Gebieten erhalten bleiben; sie sind also ge-
gen eine Zunahme des Lirms zu schiitzen.
Genaue Definitionen fiir die Auswahl ruhi-

Abbildung 3

ger Gebiete gibt es allerdings weder auf EU-
noch auf Bundesebene. Dies sorgt in vielen
Kommunen fiir Verunsicherung. Auch aus
diesem Grund ist die Beschidftigung mit
diesem Thema noch nicht sehr weit ver-
breitet. Nur rund ein Viertel der Meldungen
zur Lirmaktionsplanung enthélt Angaben
zu ruhigen Gebieten. Dabei ist das Ange-
bot an wohnungsnahen Erholungsgebie-
ten, in denen man ,zur Ruhe kommt“, ein
wichtiges Qualitdtsmerkmal von dicht be-
siedelten (Innen-)Stddten. Fiir die subjek-
tive Wahrnehmung sind neben der reinen
Larmbelastung auch andere Faktoren wich-
tig. In den Kommunen, die ruhige Gebiete
ausweisen, geschieht dies daher meist nicht
nur auf der Grundlage von Liarmindizes.
Bertiicksichtigt werden hdufig auch geeig-
nete Flichennutzungen und andere Eigen-
schaften wie allgemeine Aufenthaltsquali-
tdt, Zuginglichkeit oder die Lage. Manche
Stadte bilden unterschiedliche Gebietska-
tegorien, um zusammenhdngende Gebiete
auch dann einzubeziehen, wenn sie durch
Larmquellen wie zum Beispiel Stralen zer-
schnitten werden.

Haufigkeit der in den Larmaktionspldnen genannten LarmminderungsmaBnahme
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Die Information und Beteiligung der Of-
fentlichkeit ist fiir den gesamten Prozess
der Liarmaktionsplanung verbindlich vor-
geschrieben. Dabei soll die Offentlichkeit
nicht nur informiert werden, sondern sie
muss rechtzeitig die Moglichkeit erhalten,
an der Aktionsplanung mitzuwirken. Die
Planung soll die Ergebnisse dieser Mit-
wirkung bertiicksichtigen. Zudem soll die
Offentlichkeit {iber die getroffenen Ent-
scheidungen informiert werden. Die Anfor-
derungen an die Offentlichkeitsbeteiligung
sind also hoch. Eine Konkretisierung — wie
etwa in den formalisierten Bauleitplanver-
fahren - gibt es jedoch nicht. Die Kommu-
nen haben daher groBe Handlungsspiel-
rdaume bei der Anwendung der mdoglichen
Beteiligungsinstrumente. Sinnvoll ist in der
Regel ein Methodenmix, der unterschied-
liche Bevolkerungsgruppen anspricht, bei-
spielsweise iiber Biirgerversammlungen,
Internet und Pressemitteilungen. In der
Aktionsplanung der ersten Stufen haben
die meisten Gemeinden die Offentlichkeit
informiert und beteiligt. Je Gemeinde wur-
den durchschnittlich zwei Formen der Of-
fentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt. Die
hiufigsten Instrumente waren die Ausle-
gung des Larmaktionsplans, die 6ffentliche
Préasentation und Diskussion in politischen
Ausschiissen, Diskussionsveranstaltungen
und Information beziehungsweise Beteili-
gung iiber das Internet.

Die Wirkung der Offentlichkeitsbeteiligung
wird in den Kommunen mit entsprechen-
den Erfahrungen iiberwiegend positiv ein-
geschitzt. In einer Befragung war eine rela-
tive Mehrheit der Gemeinden der Meinung,
dass die Offentlichkeitsbeteiligung wertvoll
ist und dadurch das Problembewusstsein
fiir das Thema Larm gestdrkt wurde (UBA
2011). Auch die Akzeptanz der Planung in
der Offentlichkeit wurde iiberwiegend po-
sitiv gesehen. Die verbreitete Befiirchtung,
dass die Larmaktionsplanung mit einer in-
tensiven Offentlichkeitsbeteiligung zu hohe
Erwartungen wecken kénnte, hat sich in der
Regel nicht bestétigt.

3.9 Weiterentwicklung
der Umgebungsldrmrichtlinie

Ein wesentliches Ziel der Umgebungsldrm-
richtlinie ist die Erfassung und Bewertung
der Larmbelastung nach einheitlichen Kri-
terien. Da es gegenwirtig noch keine EU-
weit harmonisierten Bewertungsverfahren

gibt, hat die Europdische Kommission die
Gemeinsame Forschungsstelle (JRC) mit
deren Entwicklung beauftragt. In verschie-
denen Arbeitsgruppen wurden unter Betei-
ligung von Experten aus den Mitgliedstaa-
ten die Grundlagen dafiir erarbeitet. Das
Umweltbundesamt koordiniert nicht nur
die Arbeiten der deutschen Experten, son-
dern wirkt auch aktiv in den Arbeitsgrup-
pen mit. In einer zweiten Phase sollen nun
die fiir die Anwendung in verschiedenen
Mitgliedstaaten notwendigen Datenbanken
erstellt und die entwickelten Bewertungs-
verfahren getestet werden. Die Européische
Kommission beabsichtigt, die harmonisier-
ten Bewertungsverfahren vor der Lirmkar-
tierung im Jahr 2017 zu veréffentlichen.

4 Larmschutz an der Quelle

Neben der Liarmminderungsplanung auf
kommunaler und nationaler Ebene sind
Minderungsmaffnahmen an den Lirm-
quellen notwendig. Sie haben gegeniiber
nur lokal wirksamen Lirmschutzwidnden
oder -fenstern den Vorteil, dass sie ortsun-
abhingig wirken. Aus diesem Grund befasst
sich die EU-Larmschutzpolitik schon seit
Jahrzehnten mit dieser effektiven Minde-
rungsmoglichkeit. So bestehen bereits seit
1970 europaweit einheitliche Gerdusch-
grenzwerte fiir Pkw, Lkw und Busse. Sie
wurden in der Zwischenzeit mehrfach ver-
scharft, die aktuellen Werte stammen aus
dem Jahr 1996. Messungen haben jedoch
gezeigt, dass die deutliche Senkung der
Emissionsgrenzwerte nur zu einer geringen
Larmentlastung der Bevolkerung gefiihrt
hat. Eine wesentliche Ursache fiir diese Dis-
krepanz ist darin zu sehen, dass das Mess-
verfahren fiir die Gerduschtyp-Priiffung die
Betriebszustdnde im realen Stralenverkehr
nur unzureichend abbilden. Aus diesem
Grund hat die UN-Wirtschaftskommission
fir Europa (UNECE) ein neues Messver-
fahren entwickelt. Nach aktuellen Berech-
nungen des Umweltbundesamtes werden
die diskutierten Grenzwertvorschldge un-
ter Einbeziehung des zu erwartenden Ver-
kehrswachstums nur eine Entlastung von
etwa einem Dezibel bringen (UBA 2012).
Fiir eine weitergehende Entlastung miiss-
ten insbesondere die Grenzwerte fiir Reifen
weiter verscharft werden.

Auch fir Motorrdder novelliert die EU der-
zeit das Priifverfahren und die Gerdusch-
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grenzwerte. Die neue Vorschrift enthdlt ei-
nige wesentliche Verbesserungen fiir den
Larmschutz, auch wenn die Grenzwerte
selbst weitgehend unverdndert bleiben. So
erschwert die Novelle Manipulationen an
Ersatzschallddmpfern und erleichtert die
Uberpriifung des Fahrgerdusches im Rah-
men von Verkehrskontrollen.

Mit der europdischen Reifenrichtlinie
2001/43/EG wurden im Jahr 2001 erstmals
Grenzwerte fiir das Rollgerdusch von Reifen
eingefiihrt. Diese Grenzwerte sind inzwi-
schen durch die Verordnung 661/2009/EG,
die auch Grenzwerte fiir das Nassbremsver-
halten und den Rollwiderstand vorschreibt,
verschérft worden. Fiir diese drei Eigen-
schaften gilt seit 1. November 2012 eine
Kennzeichnungspflicht. Durch das neue La-
bel kénnen beim Erwerb neuer Reifen auf
einfache Weise die Umwelteigenschaften
der Reifen in der Kaufentscheidung bertick-
sichtigt werden.

Die EU-Kommission hat im Rahmen der
Richtlinien zum transeuropéischen Schie-
nenverkehr europaweit Gerduschgrenz-
werte fiir neue Schienenfahrzeugtypen in
sogenannten , Technischen Spezifikationen
fiir die Interoperabilitit (TSD“ festgelegt.
Die wichtigste Konsequenz der Grenzwer-
te ist, dass besonders laute Fahrzeuge mit
Grauguss-Klotzbremsen nicht mehr zu-
gelassen werden konnen. Nun ergibt sich
die Herausforderung, in der Bestandsflot-
te die besonders lauten Gliterwagen mit
diesen Bremsen auf leisere Bremssysteme
umzuriisten. Um den Betreibern der Fahr-
zeuge einen wirtschaftlichen Anreiz fiir die
Umriistung zu geben, ist beabsichtigt, in
Deutschland und in der EU die Trassenprei-
se nach Gerduschemissionen zu staffeln.
Damit wire der Transport von Glitern auf
der Schiene mit leisen Gliterwagen billiger
als mit lauten.

Die sogenannte EU-Outdoor-Richtlinie
(2000/14/EG) schreibt fiir ein breites Spek-
trum ldrmrelevanter Gerdte- und Maschi-
nen die einheitliche Kennzeichnung der
Gerduschentwicklung des Produkts vor.
Dartiiber hinaus sind in der Richtlinie fiir 22
Produkttypen Gerduschgrenzwerte festge-
legt.

Die europdische Energierelevante-Produk-
te-Richtlinie (2009/125/EG), die sogenann-
te ,Okodesign-Richtlinie“, verfolgt primér
das Ziel, durch ambitionierte Anforderun-

gen den Energieverbrauch von Produkten
— zum Beispiel von Haushaltsgerdten — zu
senken. In den produktspezifischen Verord-
nungen finden sich teilweise aber auch An-
forderungen an die maximale Gerduschent-
wicklung der jeweiligen Produkte. Zudem
sollen die Konsumenten durch Verordnun-
gen zur Energieverbrauchskennzeichnung
einheitlich tiber Energiekonsum und an-
dere Eigenschaften — so auch iiber die Ge-
rduschemission — des Produkts informiert
werden. Bisher sind Durchfiihrungsverord-
nungen fiir 46 Produkttypen geplant, von
denen bereits 16 umgesetzt wurden.

5 Fazit

Die europdische Larmschutzpolitik hat
sich seit Ende der 1990er Jahre deutlich ge-
wandelt. Wahrend sich die Politik fritherer
primdr mit der Einfithrung und Fortent-
wicklung der Regelungen zur Begrenzung
der Gerduschemissionen befasste, werden
durch die Umgebungslarmrichtlinie nun
auch die Gerduschimmissionen behandelt.
Aufgrund der Larmkartierung nach dieser
Richtlinie liegt erstmalig eine groBflachige,
vergleichbare Darstellung der Umgebungs-
larmbelastung vor. Sie dient den Gemein-
den als Grundlage fiir die Identifizierung
von Handlungsschwerpunkten und der
zielgerichteten Durchfithrung von Lirm-
minderungsmafnahmen. Ein wichtiges
Element in diesem Prozess ist die sachge-
rechte Information und Mitwirkung der Of-
fentlichkeit. Durch den integrativen Ansatz
der Larmaktionsplanung als Teil der kom-
munalen Planungstétigkeit wird bewirkt,
dass den notwendigen Lirmschutzbelan-
gen ein grolleres Gewicht eingerdumt wird.
Damit gelangt das Problem ,Umgebungs-
larm“ insgesamt stirker in das Bewusstsein
von Offentlichkeit, Politik und Medien. Es
ist daher zu erwarten, dass zukiinftig eine
grolere gesellschaftliche Bereitschaft be-
steht, geplante Larmminderungsmafinah-
men noch umfassender umzusetzen als
bisher bzw. die finanziellen und rechtlichen
Gegebenheiten zu verbessern.

Trotzdem ist Larm auch weiterhin ein gra-
vierenderes Umweltproblem in Europa.
Wesentliche Griinde hierfiir liegen in dem
gestiegenen Verkehrsaufkommen und der
wachsenden Zahl von Larmquellen. Durch
die zunehmende Technisierung und Urba-
nisierung der Gesellschaft sind immer mehr
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und auch neue Lirmquellen vorhanden.
So hat beispielsweise die Verwendung von
Luft-Warme-Pumpen stark zugenommen.
Ahnliches gilt fiir Klima-, Kiihl- und Liif-
tungsgerdte im stddtischen Umfeld. Aber
auch die zunehmende Verwendung von
motorgetriebenen Gartengerdten oder die
vielfdltigen GroRveranstaltungen sind hiu-
fig Anlass fiir Lirmbeschwerden. Es miis-
sen deshalb, alle Moglichkeiten zur Lirm-
minderung ausgeschopft werden. Dies
betrifft die gesamte Spannbreite von der
Verkehrsvermeidung iiber die Verlagerung
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