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Stellungnahme zur NORAH-Studie

Der Larm vom Luft-, StralRen- und Schienenverkehr gefahrdet die Gesundheit in der be-
troffenen Bevolkerung. Dies bestatigt die vor zwei Wochen vorgestellte umfangreiche
NORAH-Studie (Noise-Related Annoyance, Cognition and Health) zur Wirkung von Ver-
kehrslarm im Flughafenumfeld.

Ein Forschungsteam von neun Institutionen hat innerhalb der letzten funf Jahre die Wir-
kungen von Verkehrslarm auf die Belastigung und Lebensqualitat, Erkrankungsrisiken,
Schlafqualitat, Blutdruck von Erwachsenen sowie geistige Leistung und Lebensqualitat
von Kindern untersucht. Damit haben sich die Wissenschaftlerinnen und Wissenschatftler
mit den Wirkungsbereichen auseinander gesetzt, die von der Weltgesundheitsorganisation
WHO als die gesundheitsrelevanten Auswirkungen von Umgebungslarm aufgelistet wur-
den, die jahrlich zu einem Verlust an ca. 1 Million beschwerdefreien Lebensjahren fuhren.
Auftraggeber der NORAH-Studie ist die Gemeinnitzige Umwelthaus GmbH, Kelsterbach,
eine Tochtergesellschaft des Landes Hessen. Die Studie wurde im Rhein-Main-Gebiet im
Umfeld des Flughafens Frankfurt durchgefiihrt, einige Studienteile fanden ebenso an den
Flughafen Berlin-Brandenburg, Koln/Bonn und Stuttgart statt. Akustiker, Epidemiologen,
Mediziner, Psychologen und Sozialwissenschaftler arbeiteten gemeinsam daran, mittels
adressgenauer Messungen und Berechnungen der Flug-, StraRen- und Schienenver-
kehrsgerdusche, Befragungen, physiologischen Messungen, psychologischen Testverfah-
ren und Auswertung von Krankenkassendaten die Wirkungen von Verkehrslarm differen-
ziert zu untersuchen. Hierfr wurden ca. 29.000 Menschen im Umfeld von vier Flughafen
teils mehrfach befragt, in der Rhein-Main Region die Krankenkassendaten von rund einer
Million Versicherten ausgewertet, bei Uber 1.200 Kindern aus 29 Grundschulen die geisti-
ge Leistung und Lebensqualitat untersucht, bei 844 Erwachsenen zweimal drei Wochen
lang durchgefuhrte Blutdruckmessungen ausgewertet und bei Gber 200 Anwohnerinnen
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und Anwohnern im eigenen Schlafzimmer die Schlafqualitéat physiologisch gemessen. Alle
Auswertungen und Schlussfolgerungen wurden von einem international besetzten Beirat
aus neun unabhangigen Experten aus der Akustik, Medizin und Psychologie kritisch be-
gleitet und hinsichtlich ihrer Qualitat gesichert.

Die Studie hat unter anderem deutlich gemacht, dass die Fluglarmbelastigung am Flugha-
fen Frankfurt bereits 2011 vor Erdffnung der neuen Landebahn Nordwest im Oktober 2011
deutlich héher lag als in einer 2005 in der gleichen Region durchgefiihrten Fluglarmwir-
kungsstudie (der sogenannten RDF-Belastigungsstudie). Auch an den Ubrigen untersuch-
ten Flughéfen lag die Fluglarmbelastigung hoher als noch 2005 am Flughafen Frankfurt
sowie im Vergleich zur EU-Standardkurve zur Fluglarmbelastigung. Fluglarm belastigt da-
bei bei gleichem 24-Stunden-Dauerschallpegel starker als der Schienen- und StraRenver-
kehrslarm. Der 24-Stunden-Dauerschallpegel enthalt im Gegensatz zum Lpgn keine Wir-
kungsannahmen. Die in friheren Studien oftmals gefundene geringere Lastigkeit des
Schienenverkehrslarms gegeniber dem Stral3enverkehrslarm zeigt sich in der NORAH-
Studie nicht mehr. Zu den Auswirkungen der Larmbelastigung gehort, dass vor allem die
psychische Lebensqualitat umso mehr leidet, je hoher die Larmbelastigung ausfallt. Aber
auch die korperliche Lebensqualitat verringert sich mit zunehmender Larmbelastigung.

In der Einschatzung der subjektiven Schlafqualitéat zeigt sich, dass mit Einfihrung der
Kernruhezeit (des Nachtflugverbots) von 23 bis 05 Uhr am Flughafen Frankfurt entspre-
chend die Schlafstérungen in der Durchschlafphase zuriickgehen. Fur die frihen Morgen-
stunden werden nach Einfihrung der Kernruhezeit héhere Schlafstérungen sowie auch
eine hohere Schlafrigkeit am Tage berichtet. Die physiologische Messung der Schlafquali-
tat ergeben dagegen, dass die Anwohner nach Einfihrung der nachtlichen Kernruhezeit
insgesamt weniger haufig aufwachen.

Fur die Untersuchung des Risikos der Erkrankung an Herzschwache (Herzinsuffizienz),
Herzinfarkt, Schlaganfall, Depression und Brustkrebs wurden in der NORAH-Studie ad-
ressbezogene Schallpegel mit Krankenkassendaten von knapp 1 Million Versicherten ver-
knupft. Bei allen drei Verkehrsarten steigt das Risiko der Erkrankung an Herzschwache mit
zunehmendem 24-Stunden-Dauerschallpegel. Die Effekte sind beim Schienen- und Stra-
Renverkehrslarm starker als beim Fluglarm. Ab einem 24-Stunden-Dauerschallpegel von
50 dB (Schienenverkehr) bzw. 55 dB (StralRenverkehr) ist das Herzschwéacherisiko erhoht
und steigt weiter an. Das Herzinfarktrisiko ist beim Strafen- und Schienenverkehrslarm ab
einem Dauerschallpegel von 60 dB erhoht, allerdings nicht beim Fluglarm. Das gleiche gilt
fur Schlaganfall: Auch hier ergeben sich beim Stral3en- und Schienenverkehrslarm erhohte
Erkrankungsrisiken ab einem 24-Stunden-Dauerschallpegel von 60 dB. Bemerkenswert
ist, dass allerdings das Fluglarm-bezogene Erkrankungsrisiko bei Schlaganfall und Herz-
schwache auch dann erhoht ist, wenn der 24-Stunden-Dauerschallpegel unterhalb von
40 dB liegt, aber der nachtliche Maximalpegel oberhalb von 50 dB. Eine deutliche Assozia-
tion des Erkrankungsrisikos mit dem 24-Stunden-Dauerschallpegel zeigte sich bei allen
Verkehrslarmarten fir die Depression.

Jeweils dreiwdchige Blutdruckmessungen in den Jahren 2012 und 2013, ergaben nur ge-
ringe und im medizinischen Sinne nicht relevant erhdhte Blutdruckwerte bei héherer chro-
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nischer Belastung durch Flug-, Schienen- und StraRenverkehrslarm. Zur Frage, welche
vermittelnden Risikofaktoren im Einzelnen zu mit Verkehrslarm assoziierte Herz-Kreislauf-
Erkrankungsrisiken hervorrufen, besteht daher weiterhin Forschungsbedarf.

Die schon vor einem Jahr veroéffentlichen Ergebnisse zur Fluglarmwirkung bei Schulkin-
dern der 2. Klasse zeigt, dass deren Leseleistung sich mit 10 dB Anstieg im Dauerschall-
pegel um 1-2 Monate verzdgert. Ist die Lebensqualitat und das schulische Wohlbefinden
der Kinder insgesamt positiv, verringert sich dies mit zunehmendem Fluglarmpegel. Auch
die Lehrer berichten mit zunehmendem Fluglarmpegel starke Beeintrachtigungen des Un-
terrichtgeschehens.

Insgesamt hat die Studie die Gefahrdung der Gesundheit durch Verkehrslarm bestatigt
und mit exakten Risiko-Angaben belegt. Sowohl psychische als auch korperliche, das
Herz-Kreislaufsystem betreffende Beeintrachtigungen sind mit Verkehrslarm assoziiert.
Dies trifft fir die verschiedenen Verkehrslarmquellen im unterschiedlichen MaRRe zu. Hier
besteht fir die Larmwirkungsforschung noch Forschungsbedarf, die genauen Ursachen fir
die Quellenunterschiede aufzudecken.

Die NORAH-Studie zeigt auch: Die Larmbelastigung sowie Schlafstérungen, auch die
physiologisch gemessenen, sind neben der Gerauschbelastung mit der Einstellung zur
Larmquelle und zu verantwortlichen Institutionen assoziiert. Auch wenn Ursache und Wir-
kung hierbei nicht immer ganz klar sind, weist das darauf hin, dass die Art und Weise wie
die Gesellschaft mit Verkehr und Larm umgeht, wie Larmpolitik umgesetzt und Larmschutz
betrieben wird den Erfolg im Hinblick auf die Minderung von Larmwirkungen beeinflusst.
Das bestatigt den in der EU-Umgebungslarmrichtlinie fur die Larmaktionsplanung festge-
schriebenen Ansatz der Beteiligung der Offentlichkeit.

Die Studie leistet aus Sicht des ALD einen wichtigen Beitrag zu einem besseren Ver-
standnis der Wirkung von Verkehrslarm. Die Ergebnisse sind komplex und umfangreich.
Sie bestatigen Erkenntnisse des Umweltbundesamtes sowie des Sachverstandigenrates
fur Umweltfragen aus dem Jahr 2008, die fur einen wirksamen Gesundheitsschutz eine
kurzfristige Absenkung der Larmbelastung fir Wohnnutzungen tags auf 65 dB(A) und
nachts auf 55 dB(A) fur zwingend erforderlich halten. Unzweifelhaft ist, dass die Bemu-
hungen um einen Schutz der Bevdlkerung vor den negativen Folgen des Verkehrslarms
weiter intensiviert werden mussen.

Welche Ansatze zur Larmminderungsplanung sich daraus ergeben, dartber wird in den
nachsten Wochen und Monaten in den Fachkreisen unter Einbezug der Betroffenen si-
cherlich intensiv zu diskutieren sein. Der ALD versteht sich hierbei als ein aktiver Wegbe-
gleiter.

Ihre ALD-Leitung



