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Positionspapier der Umwelt- und Verkehrsverbande zur
Larmschutzpolitik

Ubergeordnete Kernforderungen der Umwelt- und Verkehrsverbande fir
eine harmonisierte und verbindlich geregelte Verkehrslarmschutzpolitik

e Fortschreibung des Nationales Verkehrslarmschutzpakets unter Beteiligung der
Umwelt- und Verkehrsverbande
e Einfihrung von Ziel- und Grenzwerten fir die Gesamtbelastungen bei
bestehenden Infrastrukturen (Mittelungspegel auf3en)
o kurzfristig 65/55 dB(A) tags/nachts zur Vermeidung gesundheitlicher
Risiken
o ab 2025 55/45 dB(A) tags/nachts zur Vermeidung erheblicher
Belastigungen
e Revision der Richtlinie zum Umgebungslarm (ULR) und ihrer Umsetzung in
nationales Recht:
o ULR als Rahmenrichtlinie fur die gesamte europaische Larmschutzpolitik
o Einfihrung von Grenz- und Zielwerten fir die Immissionen (s. 0.)
o Neuordnung der Zustandigkeiten (Bund und Lander fur die Infrastruktur
des Bundes bzw. der Lander)
o Einfihrung von Fristen fur die Larmaktionsplanung
o Verbesserung der Finanzierung durch bessere Abstimmung mit den
Larmsanierungsprogrammen des Bundes und der Lander; Generierung
neuer Mittel durch die verursachergerechte Anlastung der externen
Larmkosten.

Erlauterung und Begrindung der Forderungen:

Gesamtstrategie

In Deutschland (wie auch in der EU) fehlt eine Gesamtstrategie zum Larmschutz, die
alle Akteure einbindet (UN, EU, Bund, Lander, Gemeinden, Verursacher, Betroffene).
Das BMVBS hat zwar fir den Verkehrslarm ein Nationales Verkehrslarmschutzpaket
aufgestellt (Version NVLa&rmSchP Il von 2009). Dieses genigt aber in zentralen
Punkten nicht dem Konzept einer Gesamtstrategie. So benennt das NVLarmSchP I
keine  absoluten  Larmschutzziele.  Andererseits gilt: "Das  Nationale
Verkehrslarmschutzpaket ist weiterhin auf Dialog und Entwicklung angelegt".
Deshalb ware die Fortschreibung des NVLarmSchP Il mit Beteiligung aller Akteure
ein wichtiger Schritt zur Entwicklung einer harmonisierten und verbindlich geregelten
Gesamtstrategie zur Minderung des Verkehrslarms , mit den folgenden Elementen
und Prinzipien:

e Gesamtlarmbetrachtung
e Schutzziele, die sich kurzfristig am Schutz der Gesundheit orientieren, mittelfristig
(d. h. ab etwa 2025) an der Vermeidung erheblicher Belastigungen.
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e Vorrang fur MalRnahmen an der Quelle vor MaRnhahmen auf dem Ausbreitungs-
weg vor baulichem Schallschutz

e Besonderer Schutz der Nachtruhe, am Dbesten durch né&chtliche
Betriebsbeschrankungen (mit Ausnahmen fir die Sicherstellung der notwendigen
Mobilitat)

e Finanzierung des Larmschutzes, u. A. durch verbindliche Internalisierung externer
(Larm)Kosten

e Gerauschemissionsgrenzwerte nach dem Stand der Technik fur alle Quellen (u.
A. fur die Infrastruktur)

e Larmbedingte Betriebsbeschrankungen (s. 0.)

e Ausbau bzw. Begrenzung der Infrastruktur unter dem Gesichtspunkt von
Larmminderung und nachhaltiger Mobilitat (z. B. Schaffung siedlungsferner
Bahntrassen fir den Guterverkehr, europaisches Flughafenkonzept etc.)

e Verbesserung der Methoden zur Bestimmung und Uberwachung der Belastungen
(Prognoseverfahren, Messungen, Monitoring, Indikatoren — z. B. Maximalpegel)

EU-Richtlinie zum Umgebungslarm ULR

Die EU-Richtlinie zum Umgebungslarm von 2002 (Umsetzung in deutsches Recht
2005, BImSchG, 8847a-f) ist ein Meilenstein der européaischen Larmschutzpolitik.
Sie hat mit der Verpflichtung zur Larmkartierung und zur Beteiligung der
Offentlichkeit einen wichtigen Beitrag zur europdischen und deutschen
Larmschutzpolitik! geleistet. Der Larmschutz hat dadurch ein groReres Gewicht bei
der Politik und in der offentlichen Diskussion bekommen. Birgerinnen und Burger
kénnen auf der Grundlage einer objektivierten Problembeschreibung verstarkt die
Ldsung dieser Probleme einfordern.

Dennoch hat die ULR bzw. ihre Umsetzung in deutsches Recht einige gravierende

Mangel:

e Zentrales Defizit der ULR ist das Fehlen von Grenz- oder Zielwerten fir die
Gerauschimmissionen. Diese sind weder in der ULR noch im BImSchG festgelegt
worden. Die zustandigen Behérden legen selbst diese Zielwerte fest.

e Fur die Umsetzung der Larmaktionsplane gibt es keine Fristen.

e Viele Larmaktionspléane der ersten Stufe sind nicht fristgerecht - d. h. bis zum
18.07.2008 - aufgestellt worden. So hat die Stadt Minchen bis heute keinen
Larmaktionsplan beschlossen, ist also inzwischen 4,5 Jahre im Zeitverzug.

e Die Verkehrsmengenkriterien fur die Definition von Untersuchungsgebieten sind
nicht optimal, vor allem nicht beim Schienenverkehr, wenn sehr lange Giterzlige
mit ihren hohen Emissionen eingesetzt werden. Sie sollten durch ein
Emissionskriterium abgelost werden.

e Die Verkehrspolitik der Europaische Union ist nicht konsistent mit den Anliegen
des Larmschutzes. So fiihrt das Konzept der vorrangigen Giterverkehrskorridore.
zu zusatzlichen Belastungen auf Verkehrsstrecken, die bereits heute durch hohe
Beeintrachtigungen gekennzeichnet sind (Bsp. Mittelrheintal).

e Viele Probleme der END resultieren in Deutschland aus der teilweise
ungenugenden Umsetzung der Richtlinie. Die Zuweisung der Zustandigkeit der
meisten Elemente der Umsetzung an die Kommunen ging nicht einher mit der

! Die 1990 in das deutsche Umweltrecht eingefiihrte Larmminderungsplanung (§47a BImSchG) ist wegen der fehlenden
Verpflichtung zur Umsetzung insgesamt wirkungslos geblieben.
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Einbindung anderer relevanter Akteure? (z. B. Schienenverkehrsunternehmen)
und der ausreichenden Finanzierung von MalRnahmen.

Forderungen fur die Revision der ULR und ihrer Umsetzung in deutsches Recht:

e Einflhrung von gemeinsamen Grenz- und Zielwerten fur die
Geraduschimmissionen.

Vorrangig sollte dies auf europaischer Ebene nach dem Beispiel der Richtlinien
zur Luftreinhaltung geschehen (d.h. im Rahmen der Revision der ULR). Das
Subsidiaritatsprinzip  (Erwagungsgrund 7 der ULR) hat angesichts der
internationalem Erkenntnisse zu den Gesundheitsrisiken durch Larm keine
Berechtigung.

Hilfsweise sind nationale Grenzwerte festzusetzen.
Die Grenzwerte sollten sich orientieren an den Zielvorgaben der WHO bzw. des
deutschen Umweltbundesamts (kurzfristig zum Schutz der Gesundheit Einhaltung
von Mittelungspegel aufen unter 65/55 dB(A) tags/nachts, bis 2025 sind zur
Vermeidung erheblicher Belastigungen Pegel von 55/45 dB(A) (vgl. WHO NNG
40 dB(A)) und weniger anzustreben.

e Sie sollten auch fur Mehrfachbelastungen gelten. Die Indikatoren fur
intermittierende Gerauschbelastungen (vor allem Flug- und Schienenverkehr)
sind zu verbessern (Maximalpegelkriterien).

e Die ULR sollte starker die Rahmenrichtlinie fur die gesamte Larmschutzpolitik in
der EU werden, die neben verbindlichen Grenzwerten fur die Immissionen
Vorschriften fur alle Larmquellen setzt (neben Gerauschgrenzwerten u. A.
harmonisierte europaische Vorgaben fir die Infrastrukturen und den Erlass von
Betriebsbeschrankungsermachtigungen fur alle LA&rmquellen und Verkehrstrager.)
und Finanzierungsregelungen - z. B. Uber die verbindliche Internalisierung der
externen Larmkosten - trifft. Mal3stab fur die Emissionsgrenzwerte sollte die
jeweils beste verfigbare Technologie sein ( vgl. die Integrated pollution
prevention and control directive (IPPC), 96/61/EC)).

e Fir die Umsetzung der Aktionsplane sind Fristen einzufihren. Die
Nichteinhaltung der Fristen ist mit Sanktionen zu belegen.

e Bei der deutschen Umsetzung der ULR sind die laufenden
Sanierungsprogramme® des Bundes und der Lander (hier liegen
bedauerlicherweise keine Daten vor) mit der Aktionsplanung abzustimmen.

e Die Finanzierung der Larmaktionsplane der Kommunen ist sicher zu stellen.

e Die Zustandigkeiten fur die Larmaktionsplanung sind neu zu ordnen.
Grundsatzlich sollten jeweils die staatlichen Instanzen zusténdig sein, die die
finanzielle Verantwortung und die Hoheits- und Eingriffsrechte fir die betroffene
Infrastruktur haben (z. B. der Bund fur die Schienenwege des Bundes). Den
Kommunen kommt die Verantwortung fur die Gesamtplanung zu, die sie mit den
Ubergeordneten Instanzen abstimmen.

2 vgl. aktuell die Anderung des BImSchG: §47d, (2a) "Offentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind verpflichtet, an der
Aufstellung von Larmaktionspléanen fir Orte in der N&éhe der Haupteisenbahnstrecken und fur Ballungsraume mit
Eisenbahnverkehr mitzuwirken." Es fehlt noch die Konkretisierung der Mitwirkungspflicht.

® Die Senkung der Schwellenwerte fiir die Larmsanierung an BundesfernstraRen (2010) auf 67/57 dB(A) geht in die richtige
Richtung, ist aber noch nicht in anderen Regelwerken umgesetzt (Bsp. Larmsanierung Schienen 75/65, Bsp.
StraBenverkehrsrecht 70/60, Bsp. VLarmSchV - Fall hohe Vorbelastung - 70/60).
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StrafRenverkehrslarm - Positionen der Verbande

Problemlage:

Verkehrslarm gilt als eines der gravierendsten Umweltprobleme in der Europdischen Union. Larm
beeintrachtigt das tagliche Leben an der Schule, bei der Arbeit, zu Hause und in der Freizeit. Er
verursacht Schlafstérungen, Horschaden und fuhrt zu Herz-Kreislauferkrankungen. Nach aktuellen
Schatzungen sind etwa 160 Mio. Menschen in Europa regelmaRig einem StraRenverkehrslarm von
mehr als Lpey' 55 dB(A) ausgesetzt. Dies ist die Grenze, ab der die Weltgesundheitsorganisation WHO
von einem ernsten Risiko fiir die Gesundheit spricht. Das Umweltbundesamt geht deutschlandweit
von rund 13 Mio. Menschen aus, die bei diesem bzw. noch héheren Larmpegeln arbeiten oder
wohnen miussen. Studien zeigen, dass jahrlich rund 240.000 Menschen als Folge zu lauten Verkehrs
Herz-Kreislauferkrankungen erleiden, rund 50.000 Menschen sterben an den Folgen®. Erstmalig
wurde auch ein Zusammenhang zwischen Verkehrslarm und erh6htem Schlaganfallrisiko
nachgewiesen. Demnach sind in Danemark 5 Prozent aller Schlaganfalle durch Verkehrslarm
bedingt®. Laut WHO stellt Larm hinsichtlich der Gesundheitsbelastung nach der Luftverschmutzung
die zweitgroRte Gefahr dar.

Dabei trifft Verkehrslarm nicht alle Bevdlkerungsschichten gleichmafRig: Einkommensschwache
Menschen wohnen aufgrund ihrer begrenzten finanziellen Mittel haufiger an lauten StraRRen als
Personen mit héherem Einkommen. Verkehrslarm ist also auch ein soziales Problem.

Dariiber hinaus hat Verkehrslarm hat auch 6konomische Auswirkungen auf die Allgemeinheit und die
offentliche Hand. Dazu gehort die Verringerung der Produktivitdt von Larmbetroffenen, der
Wertverlust von Wohneigentum an lauten Verkehrswegen oder die Kosten fiir bauliche
LarmschutzmaRnahmen wie Schallschutzwanden und -wallen, gerduscharme Fahrbahnbelage oder
SchallschutzmaRnahmen an Gebduden.

Gesamtstrategie

Die Reduktion des StraRenverkehrslarms muss auf mehreren Ebenen erfolgen. Sind die lokalen
Auswirkungen nur das augenscheinlichste Merkmal und der Fokus auf lokale MaRnahmen der im
ersten Augenblick logischste Weg zur Losung des Problems, miissen auch die dariiber
hinausgehenden Ansatzpunkte berlicksichtigt werden. Die Einbettung in ein regionales Korsett
(Stadt- und Verkehrsplanung), die notwendige Berlicksichtigung nationaler Lirmimmissionsgrenzen
oder der Einfluss internationaler Normen (z.B. Lirmgrenzwerte flr Kraftfahrzeuge auf EU-Ebene)
machen die Vielschichtigkeit des Problems deutlich. Aus diesem Grund miissen auf allen Ebenen
entsprechende MaRnahmen ergriffen und eine Gesamtstrategie zur Losung des Problems erarbeitet
werden.

1
Larmindex: Day/Evening/Night

2 CE Delft (2007) Traffic noise reduction in Europe: Health effects, social costs and technical and policy options to reduce road and rail
traffic noise, den Boer, Schroten, Delft, August 2007. Available from:
http://www.transportenvironment.org/Publications/prep_hand_out/lid/495

3 Sgrensen, M. et al. (2011) “Road traffic noise and stroke: a prospective cohort study”, European Heart Journal,

" doi: 10.1093/eurheartj/ehq466 First published online: January 25, 2011.



In einem Gesamtkonzept sollten verschiedene Aspekte zur Verringerung des StralRenverkehrslarms
beriicksichtigt werden:

Zukunftsfahige Raum- und Verkehrsplanung

Ziel sollte es sein, durch eine vorsorgende Planung die Entstehung von Larm zu verhindern. Eine
integrierte Raum- und Verkehrsplanung, bei der schon zu Beginn der Planung Belange des
Larmschutzes beriicksichtigt werden, ist essentiell. Die Schaffung eines attraktiven und
leistungsstarken o6ffentlichen Verkehrs und der Ausbau der Infrastruktur fiir den nichtmotorisierten,
larmarmen Verkehr sollten ebenso oberste Prioritdat bekommen. Zudem sollte eine intelligente
Verkniipfung verschiedener Verkehrstrager nicht nur, aber auch unter dem Gesichtspunkt der
Verkehrslarmreduzierung, selbstverstandlich werden.

Lirmvorsorge/Lirmsanierung:

Nur bei einem Neubau oder wesentlicher Anderung von StraRen besteht Rechtsanspruch auf
Larmvorsorge. Dabei ist die aktuelle Regelung, nach der der Verkehrsweg, der der Vorsorge
unterliegt, isoliert betrachtet wird, zu andern und alle relevanten Verkehrswege mit einzubeziehen.
Zudem sind Verkehrsmengen- und Geschwindigkeitserhhungen zukiinftig ebenso bei einem
Anspruch auf Larmvorsorge zu berlicksichtigen.

Fir die Larmsanierung gibt es derzeit keine einheitlichen gesetzlichen Regelungen. Es muss eine
gesetzliche Grundlage fiir einen Rechtsanspruch auf Lirmsanierung geschaffen werden. Dieser sollte
sich an den Grenzwerten fiir die Larmvorsorge orientieren. Die Kommunen miissen dabei
ausreichende finanzielle Mittel zur Verfligung gestellt bekommen um die Larmsanierung von
gemeindeeigenen Stralen umsetzen zu kdnnen. Dies beinhaltet auch die konsequentere Umsetzung
von Larmaktionsplanen. Sie werden mit groBem Aufwand erstellt, die Umsetzung scheitert aber oft
aus Kostengriinden. Hier ware auch eine ,,Kombinierbarkeit” mit anderen Planwerken sinnvoll, z.B.
Luftreinhalteplanen.

Technische MaRhahmen:

Die Bekdampfung des StraBenverkehrslarms an der Quelle ist aus Kosten-Nutzen-Sicht eine der
wirkungsvollsten MaRnahmen. Letztmalig wurden die Gerdauschgrenzwerte fiir Kfz 1995 abgesenkt.
Durch die Zunahme des StraBenverkehrs hat dies jedoch nicht zu der gewiinschten Verbesserung
gefuihrt. Nach dem neuen EU-Kommissionsvorschlag vom Dezember 2011 sollen die zuldssigen
Gerauschgrenzwerte von Pkw, Lkw und Bussen in zwei Schritten um 4 bzw. 3 dB(A) gesenkt werden.
Dies ist jedoch gerade vor dem Hintergrund weiterhin wachsenden StraBenverkehrs nicht
ausreichend. Eine zusatzliche Reduktion um2 dB(A) ist aus Verbandesicht notig, zudem sind lange
Ubergangsfristen zu vermeiden. Zudem ist sicherzustellen, dass die im tiberarbeiteten
Larmmesseverfahren verwendeten Reifen auch den Reifen entsprechen, mit denen das Fahrzeug
ausgeliefert wird. Zusatzlich sollten maximale Schallpegel definiert werden, die in keinem
Fahrzustand im realen betrieb tiberschritten werden diirfen. Der Grenzwertvorschlag der deutschen
Regierung weicht das Larmschutzziel deutlich auf und beinhaltet viele Schlupflécher, insbesondere
fiir stark motorisierte Fahrzeuge und Lkw. Zudem sind die einzelnen Reduktionsstufen so langfristig,
dass sich erst 15 Jahre nach Inkrafttreten der Verordnung liberhaupt etwas, und dann nur in sehr
geringem Umfang, dndern wiirde.

Bei Neubauvorhaben oder InstandhaltungsmaRnahmen von StraRen ist konsequent auf die
Verwendung von larmmindernden Fahrbahndecken zu achten. Sowohl inner- wie auch aulRerorts
kann dies zu einer spiirbaren Entspannung der Larmsituation fiihren. Weiterhin ist zu priifen, ob



Vorgaben, die die akustischen Eigenschaften von Fahrbahndecken und deren Einsatz betreffen, in die
entsprechenden Bauvorschriften aufgenommen werden kénnen.

Motorrader haben zwar nur einen sehr kleinen Anteil am StraBenverkehr, konnen aber als laute
Einzelschallereignisse besonders storend sein. Neben der Absenkung der zuldssigen
Gerduschemissionen von Motorrddern ist auch ein realitatsnahes Prifverfahren, welches sich an der
tatsdachlichen Nutzung orientiert (extreme Drehzahlen und Lastzustdnde), notig. Zudem sind die
akustische Uberwachung der Kraftrader und eventueller lirmsteigernder Anbauteile sicherzustellen
und konsequent zu ahnden.

Die Gerauschvorschriften fiir Reifen sind inzwischen novelliert worden. Ebenso ist seit dem
1. November 2012 das EU-Reifenlabel verpflichtend, das u.a. die Lirmemissionen des Reifens
darstellt. Dieses muss jedoch fiir alle Neuwagen verpflichtend sein. Wie wirksam die neuen
Gerauschvorschriften und das Reifenlabel sind muss, Gberpriift werden.

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen:

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind ein wirksames Mittel, um den StraBenverkehrslarm zu
reduzieren (nebenbei wird auch die Verkehrssicherheit erhéht und der SchadstoffausstoR verringert).
Auf Autobahnen sollte ein generelles Tempolimit von 120 km/h eingefiihrt werden. Innerorts fihrt
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit neben den beschrieben Vorteilen auch zu einer Verbesserung der
Lebens- und Aufenthaltsqualitat (Anderung § 3 (3) StVO). Mehr Raum fiir den FuB- und Radverkehr
helfen den nichtmotorisierten Verkehr zu starken und tragen so zu einer weiteren
Verkehrslarmreduktion bei. Die Senkung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h fiihrt im Mittel zu
einer Pegelreduktion von 2-3 dB(A). Die Anpassung von §45 (1c) StVO, um eine einfachere und
umfassendere Ausweitung von Temp-30-Zonen zu ermoglichen, sollte ebenso erfolgen. Dies ist vor
allem hinsichtlich der Einhaltung ambitionierter Immissionsgrenzwerte (65/55 dB(A)) notig. Wo eine
larmbedingte und gesundheitsgefahrdende Situation erreicht ist sollten verkehrsbeschrankende
MaRnahmen als wirksames Instrument begriffen und entsprechend eingesetzt werden.

Das sogenannte 3db(A)-Kriterium, das EinzelmaRnahmen, die unterhalb dieser Grenze liegen,
ausschliet, sollte abgeschafft werden. Mehrere MalRnahmen unterhalb der Grenze kénnen als
MaRBnahmenbiindel zu einer deutlichen Verbesserung der Situation fiihren.

Verhaltensandernde MalRhahmen:

Wie stark StraBenverkehrslarm stort wird in groBem MaRe von den Fahrern beeinflusst. Eine
entsprechende Sensibilisierung und Schulung bei der Fahrausbildung muss gewahrleistet sein.
Ebenso missen ordnungsrechtliche Moglichkeiten, die sowohl die technische Ausstattung (z.B.
illegale Abgasanlagen) wie auch die larmvermeidende Nutzung der Fahrzeuge reglementieren,
konsequent umgesetzt werden.

Dariiber hinaus sollte Larm, dessen Entstehung nichts kostet, durch die Einfiihrung 6konomischer
Instrumente mit einem Preis versehen werden. Dabei bieten sich verschiedene Moglichkeiten an, wie
z.B. die Einfiihrung des (zweckgebundenen) Larmcents auf die Mineraldlsteuer. Die so zusatzlich zur
Verfiigung stehenden Mittel missen fiir den Larmschutz aller Verkehrstrager verwendet und dariiber
hinaus gerecht zwischen Bund, Landern und Kommunen aufgeteilt werden. Des Weiteren waren eine
Larmkomponente bei der Kfz-Steuer oder die Ausweitung der Lkw-Maut auf die Laérmemissionen
wirksame Malnahmen.



Minderung des Verkehrslarms ---- Flugverkehr

1. Vorbemerkungen

In den letzten Jahren hat sich gezeigt, dass die Akzeptanz der Flughéafen in Deutschland vor
allem aufgrund ungeldster Fluglarmprobleme und der daraus resultierenden Gesundheits-
beeintrachtigungen weggebrochen ist. Haufig werden zudem MaRnahmen zum Schutz der
betroffenen Bevolkerung aus Abwéagungs- oder Dialogverfahren nach der Erteilung der Ge-
nehmigungen fur die Flugh&fen nicht umgesetzt.

Eine aktive und konzeptionelle Politik ist dringend erforderlich. Dazu gehért auch eine Fort-
schreibung des Flughafenkonzepts mit einer wirksamen Politik der Verlagerung von Kurz-
streckenflligen auf die Schiene und der Konzentration auf ein umweltvertragliches und trotz-
dem wirtschaftlich tragfahiges Flughafensystem in Deutschland.

2. Novellierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm

Die Novellierung des Flugldrmgesetzes im Jahr 2007 hat keinen wirklichen Durchbruch bei
der Bekdmpfung des Flugldrms gebracht. Die Grenzwerte sind deutlich (um mind. 5 dB(A))
zu hoch und bieten damit keinen praventiven Schutz vor Fluglarm.

Zur Novellierung des Gesetzes haben wir folgende Mindestforderungen:

- eine Absenkung der Grenzwerte fir den Dauerschallpegel am Tag um mindestens 5
dB(A) — daraus resultieren fiir den Tag 60 dB(A) und fur die Nacht nicht mehr als 50
dB(A) und das an allen Flughéafen

- die Berticksichtigung der 100/100-Regelung

- eine ausreichend dimensionierte Be- und Entliftung fir die Schlafraume

- eine zeitnahe Einrichtung des passiven Schallschutzes ohne Wartezeiten

- eine gleichzeitige Novellierung der Schallschutz-Verordnung wegen zu gerin-
ger Bauschallddmmmale

Im Ergebnis kann passiver Schallschutz die Flugldrmproblematik aber nicht I6sen.
Deswegen muss aktiver Schallschutz vor passivem Schallschutz stehen!

3. Der Ausgewogene Ansatz ,,Balanced Approach“

In vielen Konzepten wird der sog. Ausgewogene Ansatz der ICAO in der Vordergrund der
Uberlegungen zur Fluglarmbekampfung gestellt. Er besteht aus vier Komponenten, die (auf
der Zeitschiene betrachtet) eine sehr unterschiedliche Wirkung entfachen.

3.1 Minderung des Fluglarms an der Quélle

Insgesamt werden Verbesserungen an den Flugzeugen von 10-12 dB(A) im Laufe von 20
Jahren erwartet. Problem, so die Aussage des DLR in dem Forschungsbericht ,Leiser

" Flugverkehr“: es muss zunachst einen neuen Technologiesprung geben. Nach diesen
ersten 20 Jahren dauert die Marktdurchdringung moderner Flugzeuge weitere 20-30
Jahre. Erst dann werden die Ergebnisse im Dauerschall splrbar.

Solange kann nicht gewartet werden!




3.2 Flachennutzungsplanung

Die Flachennutzungsplanung leistet keinen direkten Beitrag zur Minderung des Flug-
larms, sondern kann nur verhindern, dass sich noch mehr Menschen in unmittelbarer
Nahe der Flugh&fen ansiedeln (eher PraventivmalRnahme). Auch das FLuL&rmG kennt
Baubeschrénkungen und Bauverbote — von diesen gibt es aber (zu) viele Ausnahmen.

3.3 Larmmindernde Betriebsverfahren

Hierunter fallen u. a. Verbesserungen beim An- und Abflug, bei der Navigation und der
Streckenfiihrung, die Bestimmung larmarmer Flugrouten (Larmvermeidung vor Fliissigkeit
des Verkehrs), die Flugrouten-Freigabe in groRerer Hohe (,larmrelevante“ Hohe) sowie
- die genaue Routenfiihrung und Kontrolle.

Dazu kommen ordnungspolitische MalRnahmen, wie starkere umweltpolitische Kompo-
nenten bei den Flughafenentgelten (Larm, Schadstoffe), die Bepreisung nach real gemes-
senem Larm (Start und Landung), die Erhohung der Entgelte und deutliche Spreizung/-
Aufstockung fir laute Flugzeuge und Nachtfliige, die Herausnahme der lautesten Flug-
zeugmuster (insbesondere nachts) und die Aktualisierung der ,Bonusliste“ oder deren Er-
satz durch AClI-Liste (Airport Council International). Diese berlicksichtigt exakter auch die
Triebwerkausstattung der Flugzeugmuster und nimmt eine Einzelbewertung der 3 Larm-
zulassungskriterien vor.

Der Einsatz dieser Komponenten ist zwingend notwendig; sie zeigen in der Summe
aber deutlich weniger Wirkung als man zunéachst erwarten kénnte. Nicht alle MaR-
nahmen sind Uberall anwendbar, teils nur in betriebsarmen Zeiten oder sie entfalten nur
Wirkung in groen Entfernungen z. B. 20 km entfernt vom Flughafen (s. CDA-Verfahren).
Steilstarts sind in ihrer Wirkung umstritten, steilere Landewinkel werden von der Luftfahrt
abgelehnt. Die derzeitigen Entgeltordnungen zeigen keine deutlichen larmmindernden An-
reize - dazu missten die Spreizungen zwischen lauten und larmarmen Flugzeugmustern
sowie zwischen Tag und Nacht um das Drei- bis Vierfache angehoben werden. Lédrmzu-
schlage dirfen nicht Teil gedeckelter Entgelte sein, sondern miissen auf diese aufge-
schlagen werden kdnnen.

3.4 Betriebsbeschrankungen

Es gibt unterschiedliche Arten von Betriebsbeschrankungen. Dazu gehdren kapazitive
und zeitliche Beschrdnkungen, Kontingentierungen (z. B. nach Larmentwicklung),

Nur durch Betriebsbeschrankungen kann dem Flugldrm schnell und wirksam be-
gegnet werden!

An den Flughé&fen sollen generell Nachtflugverbote eingefiihrt werden, von denen Aus-
nahmeregelungen gewahrt werden kdnnen (Umkehrung der heutigen Vorgehensweise).
Die Nachtflugbeschrankungen missen eingehalten und diirfen nicht durch eine Vielzahl
von Einzelgenehmigungen (mit teils undurchsichtigem Hintergrund) ausgehebelt werden!

Beibehaltung des § 29 b LuftvVG

Die jlngsten Urteile des BverwG zu Kernruhezeiten sind weitgehend dem § 29 b LuftvVG
geschuldet, der den Vorrang der Nachtruhe fordert. Deswegen miissen weiterhin die im
Koalitionsvertrag der Bundesregierung aufgezeigten Bestrebungen verhindert werden,
den § 29 b LuftVG aufzuweichen, sondern ihn im Gegenteil sogar zu starken.

Standortentscheidung und Flugroutenfestlegung

Die Landesplanung muss bereits auf ihrer Planungsebene vorausschauend priifen, ob die
Larmschutzprobleme, die ihre Standortentscheidung auslésen wird, auf der ob die Larm-
schutzprobleme, die ihre Standortentscheidung auslésen wird, auf der Fachplanungs-
ebene durch technische und betriebliche Schutzvorkehrungen beherrschbar sein werden.



Nach § 74 Abs. 3 VwWVfG kdnnen beim Erlass des Planfeststellungsbeschlusses Einzel-
fragen einer nachtraglichen Ldsung vorbehalten bleiben, dazu gehoért auch die Bestim-

mung der Flugrouten. Das Larmpotential eines Flugplatzes stellt sich dann als unver-
meidbare Folge vorausgegangener Verfahren dar. Darlber, ob im Genehmigungs- oder
Planfeststellungsverfahren dem Gesichtspunkt des Larmschutzes in optimaler Weise
Rechnung getragen worden ist, wird spater durch das BAF nicht mehr befunden.

Deswegen mussen Planfeststellung und Flugroutenbestimmung auf eine neue Weise in
einem Verfahren zusammengeflhrt werden. Die Flugrouten missen Teil der Umweltver-
traglichkeitsprifung werden.

6. Zusammenfassende Forderungen

1.

~ 9

PN oo

10.

11.

Erstellung eines Flughafenkonzepts mit Aufgabenzuweisungen fir einzelne Flug-
hafen und Aufhebung der gegenseitigen Kannibalisierung

Kein unbeschrénkter Ausbau von Flughéafen, sondern Ausrichtung an der jeweili-
gen Umweltvertraglichkeit einer Region

Verlegung von Fligen unter 500 km auf die Schiene

Novellierung des Fluglarmgesetzes und der Fluglarmschutzverordnungen mit ge-
senkten Grenzwerten (-5 dBA)) und Vorziehen des passiven Schallschutzes
Vorrang des aktiven Schallschutzes vor passiven Malinahmen

Starkung des § 29 b Luftverkehrsgesetz mit dem Vorrang der Nachtruhe
Einflhrung von Nachtflugverboten an den Flughafen (mind. 23-6 Uhr)

Erstellung von Larmminderungskonzepten fiir die Flugh&fen unter Beteiligung der
Offentlichkeit und der Fluglarmbetroffenen mit der Vorgabe von messbaren Larm-
minderungszielen und Festlegug geeigneter MalRnahmen fur deren Zielerreichung
Einbeziehung der Flugroutenfestlegungen bei Neu- und Ausbauten von Flughafen
in die Planfeststellungsverfahren '
Anhebung der Luftverkehrsteuer und Staffelung nach Entfernung , Tageszeiten
und Sitzklassen. Starkere Einbeziehung des Luftverkehrs in den Emissionshandel
sowie Einfuhrung der Kerosinbesteuerung und der Mehrwertsteuer bei internatio-
nalen Fllgen.

Integration der Flugroutenfestlegung in die Planfeststellungsverfahren. Restriktive
Freigabe von Flugrouten '

7. Vorschlage fiir kurzfristig anzugehende MafRnahmen

1.

2.

4

Keine Verldngerung der Wartezeit auf Schallschutz nach FluLarmG durch die ver-
spatete Berechnung der Larmschutzzonen

Erstellung von Larmminderungskonzepten fir die Flughafen unter Beteiligung der
Offentlichkeit und der Fluglarmbetroffenen mit der Vorgabe von messbaren Larm-
minderungszielen und der Bestimmung geeigneter Malinahmen fiir deren Zieler-
reichung

EinfUhrung starkerer umweltpolitische Komponenten bei den Flughafenentgelten
(Larm, Schadstoffe)

Durchgehend Flughafen-Entgelte nach real gemessenem Larm (Start und Lan-
dung)

Erhéhung der Entgelte und deutliche Spreizung/Aufstockung fir laute Flugzeuge
und Nachtflige (Larmzuschlage als Aufschlag auf die Entgelte, nicht als Teil))
Herausnahme der lautesten Flugzeugmuster (insbesondere aus der Nacht)
Aktualisierung der ,Bonusliste” oder Ersatz durch die ACI-Liste (Airport Council In-
ternational) Verbesserung der Verfahren zur Bestimmung larmarmer Flugrouten

Berlin 29.11.2012
Helmut Breidenbach



Kernforderungen zur Reduktion des Schienenlarms
Ausgangslage:

Nicht nur aus Grinden des Klimaschutzes ist es unumganglich, mehr Verkehr auf den
umweltfreundlichen Verkehrstrager Schiene zu verlagern. Dies gilt insbesondere auch fir
den stark zunehmenden Guterverkehr.

Die Zunahme der Verkehrsleistung ging und geht jedoch einher mit einer zunehmend
hdheren Belastung grofRe Teile der Bevdlkerung durch krankmachenden Schienenlarm.

Trotz Erkennens dieser Problemlage durch Infrastruktur-Betreiber, Verkehrsunternehmen,
Wageneinsteller und auch Ministerien und Politik, blieben wesentliche Fortschritte in der
Larmbeka&mpfung in den vergangenen 10 Jahren aus. Dabei stehen schon heute
larmreduzierende Techniken an Fahrzeugen und Infrastruktur zur Verfligung,
ordnungsrechtliche Rahmensetzungen und fman2|elle Anreizprogramme wurden bei anderen
Verkehrstragern langst angegangen. -

Auch sind Perspektiven in Sachen Larmreduktion derzeit nicht zu erkennen. Die Abschaffung
des Schienenbonus nach vielen Jahren Diskussionen ist zwar richtig, doch dadurch
verandert sich in der tatsachlichen Larmbelastung auf absehbare Zeit nichts. Die seit Jahren
angekundigte Umrlstung der Guterwagen auf die sogenannte LL-Sohle scheitert nicht nur
an der noch immer nicht stattgefundenen Zulassung durch das Eisenbahnbundesamt. Selbst
nach einer moglichen Zulassung gibt es nur wenig Anreize fur die Unternehmen, die
entsprechenden Wagen auch tatsachlich umzuristen.

Die Einflhrung des Instrumentes "larmabhangiger Trassenpreise", die der VCD seit vielen
Jahren fordert, begrifen wir ausdrucklich. Eine Lenkungswirkung ist insbesondere durch die
nur minimale Spreizung von Bonus und Malus leider nicht zu erwarten.

Die fehlenden Fortschritte in der Larmbeka&mpfung fihren zu dramatischen Entwicklungen.
Die Akzeptanz fir das System Schiene sowie den Ausbau dieses umweltfreundlichen
Verkehrstragers schwindet. Und: Die Glaubwirdigkeit der Politik sinkt weiter rapide. Viele
Menschen in den betroffenen Regionen flihlen sich allein gelassen.

Folgendes ist aus Sicht des VCD vordringlich, um die Menschen besser vor Schienenlarm zu
schitzen und den Verkehrstrager gleichzeitig zu férdern.

Verabschiedung eines integrierten Mallnahmenkonzeptes mit einem konkreten Fahrplan und
der Bereitstellung der dazu notwendigen Finanz-Mittel unter besonderer Berlicksichtigung
sensibler Regionen.

Die Reduktion der Larmbekampfung auf einzelne Malnahmen wie z.B. der Umrlstung
bestehender Guterwagen ausschlief3lich auf die LL-Sohle ist nicht nur nicht ausreichend,
sondern verschleppt die Larmreduktion auf flr die Gesundheit noch akzeptable Larmwerte
auf die nachsten Generationen.

GroRere Larm-Reduktionswirkungen kdnnen sich dann entfalten, wenn nicht nur
MalRnahmen an den Fahrzeugen, sondern auch an der Infrastruktur (sowohl baulich wie
auch in der Pflege und der Nutzung) direkt getatigt werden.

Pflicht zur akustisch optimierten Schienenpflege Umgerustete "leise" Wagen auf "lauten”
Gleisen machen keinen Sinn. Das "Besonders Uberwachte Gleis" beweist die Vorteile einer
entsprechenden Schienenpflege und sollte kurzfristig in allen sensiblen Regionen wie z.B. im
Rheintal verpflichtender Standard sein.



Larm-Monitoring

Eine einmalige Umrlistung der Bremssysteme bietet keine Gewahr flr dauerhafte
Larmminderung. Notwendig ist eine regelmaRige Uberprifung, ob die Wagen tatsachlich
noch larmreduziert unterwegs sind.

Hohere Standards bei Neufahrzeugen.

Da das Fahrzeugmaterial auf der Schiene eine hohe Lebensdauer (40 Jahre) hat, missen
fur die Zulassung neuer Fahrzeuge deutlich héhere Anforderungen nach aktuellem Stand der
Technik gelten (z.B. Scheibenbremsen). Der Bund setzt sich auf européaischer Ebene fur
entsprechende Vorgaben ein.

gleiche Anforderungen flr Larmsanierung und Larmvorsorge

Aktiver Schallschutz muss Vorrang vor passiven LarmschutzmaRnahmen haben. (auch im
Bundeshaushalt)

starkere Spreizung Bonus-Malus bei La&rmabhangigen Trassenpreisen.

Nur dann macht der Einsatz larmarmer Techniken flr die
Verkehrsunternehmen/Wageneinsteller Sinn. Einfihrung von Trassenpreis-Differenzierungen
nach Gerduschemissionen, um die Umsetzung innovativer Larmminderungsmafnahmen zu
stimulieren.

Wenn eine staatliche Férderung zur Umristung/Einsatz larmarmer Techniken erfolgt, sollte
diese eine klare zeitliche Befristung haben (stérkere Férderung zu Beginn)

Betriebseinschréankungen flr laute Zuge

Viele Unternehmen sind eher innovations-resistent und auch durch Férderzuschusse nicht
zu motivieren. Es bedarf zeitnahe einer klaren Ansage, was geschehen wird, wenn auf den
Einsatz larmarmer Systeme verzichtet wiirde. Obwohl der VCD Betriebseinschrankungen im
Schienenverkehr bisher ablehnte, gibt es gute Grunde, direkt nach Ende steuerlicher
Forderung Malnahmen zum Schutz der Bevoélkerung vor Schienenlarm (Artikel 2
Grundgesetz) umzusetzen. Dies kénnten Nachtfahrverbote, Durchfahrtverbote in sensiblen
Regionen, Tempolimits oder dhnliches sein.

Sensible Regionen entlasten:

Im Rahmen der Neuaufstellung des Bundesverkehrswegeplans missen l&rmarmere
Trassierungen Prioritat erhalten. Es kann nicht sein, dass Personenverkehre entlang von
Autobahnen gefiihrt werden, wahrend die lauteren Guterztge durch die Ortschaften rollen
sollen(Karlsruhe-Basel) oder neue Guterzugkorridore durch GrofRstadte gefuhrt werden. Ein
kompletter Neubau von Guterverkehrs-Trassen als Ersatz fur Strecken durch sensible
Raume erscheint kurzfristig unrealistisch. Der kapazitative Ausbau von Bestandsstrecken
gerade im Hafenhinterlandverkehr ist jedoch machbar/finanzierbar und kann einen Teil der
Verkehre von hochbelasteten Strecken verlagern.

Finanzierung durch Larmcent

Die Bekdmpfung des Verkehrslarms darf nicht an Schuldenbremse scheitern. Um eine
stetige Finanzierung sicher zu stellen, muss uUber neue Finanzierungsinstrumente
nachgedacht und entschieden werden. Der Aufschlag eines Larmcents auf die
MineralGlsteuer ware ein solcher Ansatz. Eine einseitige Belastung des Verkehrstragers
(Schiene) ist zu vermeiden, wenn man den Wettbewerb zwischen den Verkehrstréagern nicht
noch weiter verzerren will.



Absolute Schutzziele

Die Halbierung des Schienenlarms bis 2020 (Bundesregierung, DB AG) ist zwingend
geboten, aber nicht ausreichend. Denn selbst nach einer Reduktion um 10 dB (A) ist der
Schienenlarm vielerorts weit tber jenen Werten, die als gesundheitlich unbedenklich gelten.
Notwendig sind absolute Grenzwerte - sowohl was die Mittelungspegel angeht, als auch die
Larmspitzen.

Verbindlichkeit sicherstellen

Politische Ankiindigungen und Vorgaben, scharfere Grenzwerte oder auch
Foérderprogramme bringen nichts, wenn deren Umsetzung nicht vollzogen bzw. Gberprift
werden, oder eine Nachsteuerung nicht stattfinden.

Klarung der Verantwortlichkeiten:

Was ist in der Verantwortung des Staates, was in der Verantwortung der EU, und was in der
Verantwortung der Infrastruktur-Betreiber bzw. der Verkehrsunternehmen? Die
Nichtverantwortlichkeiten zwischen den Ministerien einerseits, bzw. zwischen DB AG und
Politik andererseits zeugen vom Desinteresse aller Beteiligten an zeitnahen Losungen.

Michael Ziesak
Bundesvorsitzender VCD





