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1. Nachrichten des Arbeitsring Larm der DEGA

1.1. ,Brauchen wir ein Verkehrslarmschutzgesetz?“ — Fachgesprach der Bundes-
tagsfraktion von Bindnis 90/Die Griinen am 09.05.2011 in Berlin

Anlass des Fachgesprachs der Bundestagsfraktion von Biindnis 90/Die Grinen sind die ,gravie-
renden Regelungsprobleme” zur Bekampfung des Verkehrslarms: ,ein zersplittertes und nicht kon-
sistentes Larmschutzrecht mit einer Vielzahl Mess- und Berechnungsmethoden, verschiedenen
Vorgaben fur Bestand und Aus- sowie Neubau und héchst unterschiedlichen Standards” (Flyer der
Einladung). Ca. 60 Teilnehmer(innen) aus Politik, Verwaltung, Verkehrsunternehmen, Wissen-
schaft und Verbanden, unter ihnen auch zahlreiche Betroffene, diskutierten Uber Wege, wie die
Regelungsdefizite und -inkonsistenzen am besten zu beheben seien. Die Veranstaltung wurde von
den MdB Winfried Hermann und Dr. Anton Hofreiter moderiert.

Dr. W. Eberle vom Ministerium fir Umwelt, Forsten und Verbraucherschutz Rheinland-Pfalz flihrte
mit seinem Vortrag ,Larmschutz im Dschungel von Rechtsgrundlagen® in die Problematik des ,zer-
splitterten“ Verkehrslarmschutzrechts ein.

Es folgten drei Podien zu den Themen:
= Umgebungslarmrichtlinie mit Beitrdgen von T. Myck, Umweltbundesamt, C. Popp, Larmkon-
tor
= Stralen- und Schienenlarm (M. Jacker-Clppers, ALD, Prof. Dr. M. Hecht, TU Berlin, RA K.
Sommer)
=  Fluglarm (J. Lindmaier, Umweltbundesamt, Dr. W. Reh, BUND)

Einen breiten Raum nahm die Diskussion zum Thema Verkehrslarmschutz ein. Betroffene wiesen
u. A. auf die aktuellen Defizite bei der Bewaltigung des Fluglarms beim neuen Flughafen BBI hin.

Zu den Beitrdgen im Einzelnen:

Dr. Eberle gab einen Uberblick iiber die Rechtsgrundlagen des Verkehrslarmschutzes, die in der
Tat fur die einzelnen Verkehrstrager — oft unbegriindet — unterschiedlich geregelt sind.

Fur die Behandlung des Problems der Belastung durch mehrere Quellen schlagt er die Anwen-
dung der VDI-Richtlinie 3722-2 vor.

Fur die Verbesserung des Verkehrslarmschutzes schlagt er die Anderung des BImSchG vor:
= Die Gesamtlarmbetrachtung ist einzufiihren.
= Bestehende Verkehrswege sind in den Geltungsbereich einzubeziehen (82).
= Es sind ,Immissionsrichtwerte” fiir den Bestand einzufiihren z. B. fiir den Lpgy und als Wert
fur zulassige Aufwachreaktionen nachts (VDI 3722-2).
= Die Verordnung nach 8§ 43 Abs. 2 Nr. 2 (technische Anforderungen an Strecken) ist umzu-
setzen.

Explizit fir einen gesetzlichen Anspruch auf Larmsanierung haben sich C. Popp und M. Jacker-
Clppers (siehe www.ald-laerm.de/downloads/Praesentation VLaermSchG_Grunen.pdf) einge-
setzt. Einwande dagegen verwiesen auf das zentrale Dilemma einer solchen Regelung: An-
spruchsvolle Grenzwerte seien nicht finanzierbar, finanzierbare Grenzwerte nutzlos. Vertreter von
Kommunen befiirchten, dass komplexe Lésungen in Form eines Verkehrslarmschutzgesetzes
kurzfristig nicht umsetzbar erscheinen, weil der Widerstand in den entsprechenden Bundesres-
sorts (Verkehr und Wirtschaft) und auch bei Interessenverbanden der Autolobby zu grof3 ist. Zur
Umsetzung der Larmaktionsplane waren kurzfristige Rechtserganzungen, z. B. im Bundesimmissi-
onsgesetz, der Stralenverkehrsordnung und des Bausgesetzbuches hilfreich.




Es seien zur Erinnerung einige ,historische* Anmerkungen erlaubt. 1980 hatte sich der Bundestag
bereits auf ein Verkehrslarmschutzgesetz mit Immissionsgrenzwerten fir bestehende Stral3en
(Wohngebiete 70/60 dB(A) tags/nachts) verstandigt. Der Bundesrat hat diesem Gesetz nicht zuge-
stimmt, der Vorschlag des Vermittlungsausschusses (Erhéhung der Grenzwerte um 5 dB(A)) fand
nicht die Zustimmung des Bundestags.

SPD und Biindnis 90/Die Griunen haben als Oppositionsparteien 1995 bzw. 1997 die Bundesregie-
rung vergeblich aufgefordert, erneut ein Verkehrslarmschutzgesetz auf den Weg zu bringen
(Drucksachen 13/1042 und 13/6958 des Bundestags). Sie hatten auf die Verpflichtung des Staates
gemal Grundgesetz Artikel 2 hingewiesen, die Bevdlkerung vor gesundheitlichen Risiken durch
Verkehrslarm zu schitzen und bereits anspruchsvolle Grenzwerte fir die Larmsanierung vorge-
schlagen (SPD: 5 dB(A) uber den Immissionsgrenzwerten der Larmvorsorge fur Strae und Schie-
ne, Grune: Fur StralRen Hochstgrenze tags 65 dB(A), fir Bundesfernstralen bis 2005 Senkung auf
die Grenzwerte der Larmvorsorge.) Als Finanzierungsinstrument schlagen die Grinen u. A. eine
»okologisch-soziale Steuerreform” vor. Als Regierungsparteien haben sie 1998 als konkrete Mal3-
nahmen vereinbart: ,Der Schutz vor Verkehrslarm, besonders wahrend der Nachtruhe, wird auf
eine verbesserte gesetzliche Grundlage gestellt. Im Vorgriff auf eine gesetzliche Regelung ist aus
dem Schienenbautitel ein Sonderprogramm Larmschutz fir Hartefalle an bestehenden Schienen-
strecken aufzulegen.” (Koalitionsvereinbarung). Das Sonderprogramm ist dann tatsachlich 1999
umgesetzt worden, die gesetzliche Regelung aber ausgeblieben. Zu einem neuen Anlauf fir ein
Verkehrslarmschutzgesetz wirde deshalb auch die Analyse gehdren, warum die guten Absichten
nicht umgesetzt worden sind. Zentrales Problem ist sicher die Finanzierung der Ma3nahmen. Be-
reitstellung von Geld ist — wie wir in der aktuellen Finanzkrise taglich erfahren — eine Frage der
politischen Prioritat. Deshalb kann der Hinweis auf die Unfinanzierbarkeit eines anspruchsvollen
Verkehrslarmschutzes nicht génzlich die Frage beantworten, warum sich alle Parteien bislang der
Verpflichtung entzogen haben, den Schutz vor gesundheitlichen Risiken durch Verkehrslarm ge-
setzlich sicher zu stellen und damit den Auftrag des Grundgesetzes zu erfillen.

1.2. Flugroutendiskussion in Berlin

Nach Uber einem Jahr zaher Verhandlungen in der Fluglarmkommission fir den Flughafen Berlin-
International (BER) hat die Deutsche Flugsicherung (DFS) Anfang Juli dieses Jahres die geplanten
Lande- und Abflugrouten in Berlin Schonefeld vorgestellt und dem Bundesaufsichtsamt fur Flugsi-
cherung (BAF) als abschlieBende Entscheidungsinstanz diese Abwagung zugeleitet. Die DFS hat
auf Wunsch der Fluglarmkommission 74 Alternativen analysiert und der Fluglarmkommission in
zeitlich auRerst kurzer Abfolge seit September 2010 prasentiert.

Die Diskussion um die Flugrouten hat gezeigt, dass die Bevdlkerung unzureichend Uber die ent-
gultige Entscheidung der Flugrouten im Rahmen der Planfeststellung unterrichtet wurde. Dass die
fur die Planfeststellung zugrunde gelegten Flugrouten nur vorlaufigen Charakter hatten, ist nicht
deutlich geworden, da davon ausgegangen wurde, dass die fur die Entschadigungsleistung nach
Fluglarmgesetz herangezogenen Flugrouten auch die Endgultigen sind.

Die jetzt ausgewiesenen Flugrouten zeigen eine erheblich andere Charakteristik in den betroffenen
Gebieten, als die der Planfeststellung zugrunde gelegten Routen. Es ist aus Sicht des ALD nicht
nachzuvollziehen, warum die jetzt zur Diskuss

ion stehenden Routen nicht schon im Planfeststellungsverfahren Gegenstand der Priifung waren.
Es waren sowohl zum Zeitpunkt der Planfeststellung die zukiinftigen Auslastungsprognosen des
Flughafens bekannt, als auch das einzusetzende Fluggerat, wobei sich die meteorologischen
Prognosen auch langfristig abschétzen lassen.



Der Prozess macht deutlich, dass kinftig die durch die Prognose zu erwartenden Flugrouten in der
Planfeststellung mitbeschlossen werden missen. Der ALD wird sich fir die Bertcksichtigung in
einem entsprechenden Verfahren einsetzen.

1.3. Klassenraumakustik

Es ist gesellschaftlicher Konsens, die Zukunftsaussichten der Kinder zu verbessern. Hierzu wird
u. A.  Kinderlarm* im Immissionsschutzrecht privilegiert. Akustisch geeignete Unterrichts- und Auf-
enthaltsraume fihren zu einer deutlichen Verringerung der Larmentstehung und férdern dauerhaft
ruhige Verhaltensweisen der Kinder und Jugendlichen. Sie sind deshalb notwendiger Bestandteil
einer auf dem Vorsorgeprinzip basierenden Larmschutzstrategie und stellen eine konsequente
Erganzung der Anstrengungen fur eine kinderfreundliche Gesellschaft dar.

Dieser wichtige Aspekt wurde in Schulen und Kindertagesstatten lange vernachlassigt. Als Folge
von halligen Raumen treten unndétig hohe Gerauschpegel auf, die die Unterrichtsqualitat beein-
trachtigen und Lehrer und Schiler belasten. Dauerhafte Lern- und Konzentrationsprobleme sowie
eine Beeintrachtigung des Wohlbefindens und der Gesundheit von Schiler(inne)n, Lehrer(inne)n
und Kindertagesstattenpersonal sind die Folgen. Das bestatigen Untersuchungsergebnisse und
Empfehlungen vom Bund und von verschiedenen Bundeslandern (u. A.. BAUA: ,Larm in Bildungs-
statten”, BW: ,Larmschutz fur kleine Ohren“, HE: ,Larmminderung an Schulen“, RP: ,Merkblatt
Larmschutz in Schulen und Kinderbetreuungseinrichtungen®, SL: ,Merkblatt zur Schulraumakus-
tik). Die Kultusministerkonferenz hat sich mehrmals mit dem Thema befasst und in verschiedenen
Bundeslandern wurden Modellprojekte mit positiven Ergebnissen durchgefiihrt. Praktisch bedeutet
der Stand der Technik, dass in jedem Unterrichts- und Aufenthaltsraum eine Akustikdecke vorhan-
den sein muss. Das Grundproblem der Umsetzung besteht mangels rechtlicher Grundlagen in der
fehlenden Finanzierung der Kosten fir die nachtragliche Umgestaltung der Raume bzw. in der
hinreichenden Ausstattung beim Neubau. Die Kosten der durch schlechte Raumakustik bedingten
Frihpensionierungen oder Krankheitsausféalle von Lehrer(inne)n und Kindertagesstattenpersonal
Uberschreiten die notwendigen Investitionskosten zur akustischen Sanierung deutlich (Prof. Ste-
phenson, Larmbekampfung Bd. 4 - Juli 2009). Der durch den geringen Lernerfolg entstehende
volkswirtschaftliche Schaden ist hier noch nicht bertcksichtigt. Koordinierte MalRnahmen fehlen
u. A. wegen mangelnden rechtlichen Verankerungen und der nicht geklarten Zustandigkeit der
Finanzierung. Da es sich um bauliche Probleme, analog der energetischen Sanierung handelt,
liegt die Umsetzung in der Hand der Bauressorts der Lander.

Nur mit Hilfe eines bundesweiten Konzeptes ist es moglich, die Beachtung der in der DIN 18041
dargestellten raumakustischen Anforderungen an Schulrdumen und Raumen in Kindertagesstatten
durchzusetzen. Deshalb haben die Umweltminister(innen) und -senator(inn)en mit Beschluss vom
27. Mai 2011 die Bauministerkonferenz gebeten,

1. eine Erganzung der Liste einzuhaltender technischer Baustimmungen um die DIN 18041
»=HOrsamkeit in kleinen bis mittelgroBen R&umen* vom Mai 2004 zu veranlassen, damit tber
die Anwendung dieser Norm sichergestellt wird, dass die Raumakustik beim Neubau oder
nach der Rekonstruktion von Schulen und Kindergéarten dem Stand der Technik entspricht,

2. ein Konzept zu entwickeln, wie bestehende Unterrichts- und Kindertagesstattenraume bei
Sanierungen auch akustisch nachgeristet werden kénnen.

Der ALD hat sich mit dieser Thematik schon langer befasst. Insbesondere Herr Lehming hat sich
als stellvertretender ALD-Leiter in den verschiedensten Gremien dafiir eingesetzt, einen Be-
schlussvorschlag fir die Bauministerkonferenz auszuarbeiten. Der ALD wird im nachsten Jahr



durch eine 6ffentliche Veranstaltung den in Gang gekommenen Prozess weiterhin konstruktiv be-
gleiten.

1.4. Larmabhangige Trassenpreise

Deutschland fuhrt lArmabhéangige Trassenpreise ein

Das Bundesverkehrsministerium und die Deutsche Bahn haben am 05.07.2011 auf einer Presse-
konferenz bekannt gegeben, dass mit dem Fahrplanwechsel 2012/2013 ein larmabhangiges Tras-
senpreissystem  fir den  Guterverkehr in  Deutschland eingefihrt  wird  (siehe
www.deutschebahn.com/site/bahn/de/presse/presseinformationen/ubd/ubd20110705.html und
www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2011/144-ramsauer-laermabhaengige-
trassenpreise.html).

Mit dem larmabhangigen Trassenpreissystem sollen die Halter von Glterwagen stimuliert werden,
ihre Wagen mit Graugussklotzbremsen auf Kompositklétze des Typs LL umzurlsten, indem sie fir
die umgerusteten Wagen einen laufleistungsabhangigen Bonus erhalten. BMVBS und Bahn erwar-
ten damit eine flaichendeckende Minderung des Giterverkehrslarms um ,bis zu 10 dB(A)“.

Die gesamte Bonussumme betragt ca. 308 Mio. Euro. Finanziert werden soll dieser Bonus uber
einen Zeitraum von 8 Jahren, je zur Halfte durch eine allgemeine Erh6hung der Trassenpreise und
einen Bundeszuschuss. Die Einzelheiten der neuen Trassenpreiskomponente werden jetzt von der
DB Netz ausgearbeitet. Die betroffenen Unternehmen kdnnen dann im Herbst 2011 dazu Stellung
nehmen.

Die Bundesregierung setzt damit eine Absicht des Koalitionsvertrags von 2009 um (,Gleichzeitig
wollen wir eine larmabhéngige Trassenpreisgestaltung bei der Bahn“, Zeile 1588/1599, siehe
www.cdu.de/doc/pdfc/091024-koalitionsvertrag-cducsu-fdp.pdf).

Die Einflhrung larmabhéngiger Trassenpreise ist eine alte Forderung des Umweltbundesamts
(siehe UBA-Jahresbericht 1998). Auch der ALD hat sich wiederholt fir dieses Instrument einge-
setzt (siehe z. B. www.ald-laerm.de/downloads/ALD-Praesentation_Boppard 2010-11-13.pdf und
www.ald-laerm.de/aktuelle-laermthemen/laermabhaengige-trassenpreise, dort haben wir auch 0-
ber die Einfihrung larmabhangiger Trassenpreise auf EU-Ebene berichtet).

Das Konzept der Bundesregierung setzt voraus, dass die LL-Sohlen Ende 2012 zur Verfigung
stehen. Bislang haben diese Sohlen aber nur eine vorlaufige Zulassung. Mit der Betriebserprobung
im Rahmen des internationalen Projekts ,=EuropeTrain® (siehe
www.deutschebahn.com/site/bahn/de/nachhaltigkeit/umwelt/laermminderung/europetrain/europetr
ain.html) sollen die LL-Sohlen zur Serienreife fortentwickelt werden. Das BMVBS sieht offensicht-
lich keinen Alternativplan vor, wenn die LL-Sohlen nicht rechtzeitig zum Start des larmabhangigen
Trassenpreissystems zur Verfiigung stehen. Ein Verzicht auf den Start einer allgemeinen Umris-
tung wird aber politisch nicht vermittelbar sein, weshalb fiur diesen Fall voriibergehend die Umris-
tung auf K-Sohlen ins Auge gefasst werden misste.

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) und die Vereinigung der Privatwageninte-
ressierten (VPI) kritisieren die Einfuhrung der larmabhangigen Trassenpreise auf der Basis einer
paritatischen Finanzierung durch den Bund und den Eisenbahnsektor (siehe Pressemitteilung
15/2011 vom 05.07.2011: ,Larmabhéangiges Trassenpreissystem des Bundes ist ungerecht”

! Der Entwurf des neuen Berechnungsmodells fiir die Gerauschimmissionen des Schienenverkehrs (Schall 03) von 2006 beziffert die Emissi-
onsminderungen durch Kompositkldtze mit 5 bis 8 dB(A). Der erste Wert gilt fir normal gepflegte Schienenlaufflachen, der zweite fur akus-
tisch geschliffene Schienen nach der Vorgabe des ,Besonders uberwachten Gleises" (BuG). Auf dem deutlich besser gepflegten Schienen-
netz der Schweizer Bundesbahn SBB werden Minderungen bis 11 dB(A) nachgewiesen.



www.vdv.de/medienservice/pressemitteilungen_entry.html?secure _type=show&secure_filename=d
d85ef7e93b3322c2a9ea6525d936¢c93&secure_targetname=110705_pm_laermabhaengiges_trass
enpreissystem_final.pdf). ,Durch das ... vorgestellte Modell* wirden ,erstmalig einem Verkehrstra-
ger in Deutschland die externen Kosten fur Larmverursachung angelastet werden. ... Durch das
Modell sind nicht nur einzelne Unternehmen benachteiligt, sondern der Verkehrstrager Schiene
insgesamt.“ Nach Auffassung des ALD sollten deshalb die larmabhangigen Entgelte zur Nutzung
der Verkehrsinfrastrukturen in Deutschland harmonisiert werden (siehe dazu z. B. den Parlamenta-
rischen Abend des ALD im November 2010 zur verursachergerechten Anlastung der externen
Kosten:  www.ald-laerm.de/projekte-des-ald/abgeschlossene-projekte/parlamentarischer-abend).
So ermdglicht die Revision der EU-Richtlinie zu den StralRenbenutzungsgebihren fir schwere
Nutzfahrzeuge einen strecken- und zeitdifferenzierten Larmzuschlag (siehe Abschnitt 1.9 ,Lkw-
Maut").

Die Erfahrungen des Pilotprojekts ,Leiser Giterwagen* zeigen, dass die angebotenen staatlichen
Subventionen zur Umristung von bis zu 5.000 Guterwagen nur ungenugend vom Sektor ange-
nommen werden. Bislang wird allein DB Schenker Rail 1.250 Guterwagen umristen. Die VPI be-
teiligt sich bisher nicht. Die Stimulierung der Umristung durch larmabhangige Trassenpreise wird
deshalb zu kombinieren sein mit ordnungsrechtlichen oder 6konomischen MalRhahmen, die am
Ende der Forderphase den Einsatz nicht umgeristeter Glterwagen unterbinden oder sehr er-
schweren.

Die Schweiz modifiziert die umweltbezogenen Elemente ihres Trassenpreissystems

Das Schweizer Bundesamt fur Verkehr hat ein neues Trassenpreissystem vorgeschlagen (siehe
www.bav.admin.ch/dokumentation/vernehmlassung/03126/index.html?lang=de), das 2013 in Kraft
treten soll. Dazu wird die Eisenbahn-Netzzugangsverordnung? modifiziert.

Die Modifikation der Trassenpreise beztglich der Umweltbelastungen hat die folgenden Elemente:
= FUr Zuge mit thermischer Traktion auf elektrifizierten Strecken wird ein Zuschlag von 0,3 Rap-
pen pro Bruttotonnenkilometer erhoben.
=  Gemal der Hohe der Gerauschemissionen (auf der Grundlage von Messergebnissen in der
Schweiz) erhélt die Netzbenutzerin fur Guterwagen mit Trommel-, Scheiben- oder Kompo-
sitbremsen pro Achskilometer einen L&rmbonus von
0 1 Rappen fur Fahrzeuge, deren Raddurchmesser weniger als 50 Zentimeter betragt,
0 2 Rappen fur Fahrzeuge, die mit Verbundstoff-Bremsklétzen oder Trommelbremsen ausge-
rustet sind und deren Raddurchmesser 50 Zentimeter oder mehr betragt,
0 3 Rappen, die mit Scheibenbremsen ausgerustet sind und deren Raddurchmesser 50 Zen-
timeter oder mehr betragt.

Der heute giiltige Larmbonus® betragt fiir Giterwagen mit Trommel-, Scheiben- oder Kompo-
sitbremsen pro Achskilometer 1 Rappen und fir Reisezugwagen 0,5 Rappen.

Es ist beabsichtigt, die Bedingungen spater zu verscharfen (Einfihrung eines Zuschlags fur Wa-
gen mit Graugussklotzbremsen oder ,gar ein Emissionsgrenzwert fiir den Netzzugang“®)

Die Schweiz beabsichtigt ebenfalls einen Zuschlag fir hoch belastete Strecken (mindestens sechs
Zuge pro Hauptgleiskilometer und Stunde) in den Hauptverkehrszeiten (Montag bis Freitag von
6 bis 9 Uhr und von 16 bis 19 Uhr) einzufihren: Der Basispreis wird fir diese Zeiten verdoppelt.

% siehe:

www.bav.admin.ch/dokumentation/vernehmlassung/03126/index.html?lang=de&download=M3wBUQCu/8ulmKDu36WenojQ1NTTjaXZngWfV
pzLhmfhnapmmc7Zi6rZngCkkIN4g3t8bKbXrZ2IhtTN34al3p6YrY7P1loah162apo3X1cjYh2+hoJVnéw==&.pdf

siehe BAV (2011): Vorschlag eines neuen Trassenpreissystems:
www.bav.admin.ch/dokumentation/vernehmlassung/03126/index.html?lang=de&download=M3wBUQCu/8ulmKDu36WenojQ1NTTjaXZnqWfV
pzLhmfhnapmmc7Zi6rZngCkkIN4g3t9bKbXrZ2IhtTN34al3p6YrY7P1loah162apo3X1cjYh2+hoJVn6w==&.pdf

4 a.a.0., Seite 11
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Offensichtlich gibt es auf dem Schweizer Netz Dispositionsspielraum, was der Eisenbahnsektor fr
das Deutsche Netz stets verneint, obwohl das Schweizer Netz, gemessen in Zugkilometer je Stre-
ckenkilometer doppelt so hoch wie das deutsche Netz belastet ist. Auch der Hinweis des Sektors
in Deutschland, dass eine Differenzierung nach Zeiten und Strecken zu hohem Verwaltungsauf-
wand fuhrt, scheint in der Schweiz akzeptabel zu sein.

Emissionsabhdngige Entgelte im Hamburger Hafen

Emissionsabhéngige Entgelte zur Nutzung der Schieneninfrastruktur sind in Deutschland bereits

seit 2011 eingefiihrt und zwar im Hamburger Hafen. Die Hamburg Port Authority® hat in ihrer ,Liste

der Entgelte und Entgeltsystembeschreibung der Hafenbahn Hamburg ab 01.01.2011“® folgende

Umweltkomponenten eingefihrt:

= Fir leise Guterwagen (Scheibenbremsen, Kompositsohlen K oder LL) werden die nutzungsab-
hangigen Entgelte um derzeit 0,46 €/Wagen gesenkt.

= Fur Dieselrangierloks mit Partikelfilter werden die Kosten fur die Ladestellenfahrten um 20 %
gesenkt.

Larmabhéngige Trassenpreise in der Revision der EU-Richtlinie 2001/14/EG (, Recast")

Die europaische Kommission hatte im Rahmen der Revision der Richtlinien zum ersten Eisen-
bahnpaket im September 2010 die europaweit verbindliche Einfihrung von larmabhéngigen Tras-
senpreisen vorgeschlagen (siehe www.ald-laerm.de/aktuelle-laermthemen/laermabhaengige-
trassenpreise). In der Diskussion mit den Mitgliedsstaaten ist der Richtlinienentwurf mehrfach mo-
difiziert worden. Zuletzt hat sich der Rat am 16.06.2011 auf die folgende Fassung des Artikels 31,
Absatz 5 (siehe reqister.consilium.europa.eu/pdf/de/11/st11/st11784.dell.pdf) verstandigt, der die
Einfihrung von larmabhangigen Trassenpreisen regelt:
.Die Wegeentgelte nach Absatz 3 kdnnen geandert werden, um den Kosten umweltbezoge-
ner Auswirkungen aufgrund des Zugbetriebs Rechnung zu tragen. Solche Anderungen miis-
sen nach MalRgabe der verursachten Auswirkungen differenziert werden.
Gestutzt auf die Erfahrungen der Infrastrukturbetreiber, der Eisenbahnunternehmen, der Re-
gulierungsstellen und der zustandigen Behorden und in Anerkennung bestehender Regelun-
gen Uber larmabhangige Wegeentgelte kann die Kommission DurchfiihrungsmalRnahmen mit
den Modalitaten fir die Anwendung der Anlastung der Kosten von Larmauswirkungen ein-
schlieBBlich der Anwendungsdauer und mit Bestimmungen erlassen, die es gestatten, dass
bei der Differenzierung der Wegeentgelte gegebenenfalls die Schutzwirdigkeit des betref-
fenden Gebiets bertcksichtigt wird, insbesondere hinsichtlich des Umfangs der betroffenen
Bevdlkerung und der Zugzusammensetzung und ihrer Auswirkung auf die Larmemissionen.
Eine Anlastung umweltbezogener Kosten, die eine Erhéhung der Gesamterlése des Infra-
strukturbetreibers mit sich bringt, ist jedoch nur dann zuldssig, wenn auch im StraRenguter-
verkehr in Einklang mit dem Unionsrecht eine solche Anlastung erfolgt.
Fuhrt die Anlastung umweltbezogener Kosten zu zusatzlichen Erlésen, so entscheiden die
Mitgliedstaaten Gber deren Verwendung.”

Sollte diese Version des Recasts verabschiedet werden, hat sich die Rechtslage gegenuber der
alten Richtlinie nicht wesentlich geédndert. Die Absicht der Kommission, ein verbindliches harmoni-
siertes larmabhangiges Trassenpreissystem (IaTPS) in Europa einzufiihren, ist damit gescheitert.

® Seit dem 1.Juli 2011 werden auch umweltfreundliche Schiffe bonifiziert: ,Die Hamburg Port Authority (HPA) fuhrt zum 1. Juli einen Rabatt fir
umweltfreundliche Schiffe ein. Ziel ist, die Emission von Schadstoffen durch den Schiffsverkehr weiter zu reduzieren. Schiffe, die hohe Um-
weltstandards erfiillen, werden daher belohnt. Bemessungsgrundlage ist der sogenannte Environmental Ship Index (ESI). Damit kénnen
Schiffe zukdnftig - ahnlich wie bei der Umweltplakette beim Auto - nach Umweltkriterien erfasst und bewertet werden. Der ESI berucksichtigt
sowohl den Ausstol? von Kohlendioxid als auch von Stickstoff- und Schwefeloxiden® (siehe http://www.hamburg-port-authority.de/presse-und-
aktuelles/news/675-gruenes-hafengeld-hpa-fuehrt-umweltkomponente-im-juli-ein.html)

®siehe http://www.hamburg-port-authority.de/hafenbahn-nutzungsbedingungen/doc_download/1094-liste-der-entgelte-ab-01012011.html




Die Mitgliedsstaaten haben die folgenden jeweils freiwilligen Alternativen:

= auf ein [aTPS Uberhaupt zu verzichten;

= ein erlésneutrales |laTPS einzufuhren (ggf. mit staatlicher Finanzierung);

= |aTPS als Instrument der verursachergerechten Anlastung externer Larmkosten mit einer Er-
hoéhung der Gesamterldse einzufihren, wenn eine Anlastung umweltbezogener Kosten auch
beim StralRenguterverkehr erfolgt. Die Revision der Richtlinie tber die Strallenbenutzungsent-
gelte der schweren Lkw in diesem Jahr (siehe Abschnitt 1.9 ,Lkw-Maut“) erlaubt die Einfihrung
einer Larmkomponente.

Es ist daher nicht zu erwarten, dass die Mitgliedsstaaten ein einheitliches, europaweites laTPS
einfihren werden. Mitgliedsstaaten wie Deutschland, die wegen der hohen Belastungen und des
bedeutenden Transitverkehrs ein laTPS einfuhren, tragen damit einen wesentlichen Anteil der Um-
ristkosten allein. Wegen des international freizligigen Einsatzes von Guterwagen wird zudem die
Planbarkeit von Fahrten auf Netzen mit larmabhangigen Trassenpreiskomponenten erschwert.
Wagenhalter, die letztlich die Entscheidung fur bzw. gegen eine Umristung treffen, kdnnen somit
die Amortisierung ihrer Investition nur noch schlecht prognostizieren.

1.5. Revision der Gerauschvorschriften fir Schienenfahrzeuge

Europaische Geréuschvorschriften fiir interoperable’ Schienenfahrzeuge waren fiir den Hochge-
schwindigkeitsverkehr 2002 und fir den konventionellen Verkehr 2006 in Kraft getreten (als Ent-
scheidungen der Kommission in Form so genannter Technischer Spezifikationen fir die Interope-
rabilitat - TSI). Fur 2013 ist die umfassende Revision der entsprechenden TSI vorgesehen. Diesen
Revisionsprozess hat die Europdische Eisenbahnagentur (European Railway Agency — ERA) als
zustandige Einrichtung am 03. Mai 2011 mit einem ersten Treffen einer entsprechenden Working
Party (WP) gestartet.

Leiter der WP ist B. Leermakers von der ERA, der deutsche Vertreter in der WP ist U. Reichart
vom Umweltbundesamt (Stellvertreter Dr. R. Weinandy). Eine nationale Spiegelgruppe bereitet die
deutsche Position zur Fortentwicklung der Grenzwerte vor, sie wird von U. Reichart geleitet.
Mitglieder in der WP sind:

= Reprasentanten der Nationalen Safety Agencies (NSA)

= Reprasentanten der Eisenbahnverbande CER, UNIFE, UIP, UITP, EIM

= Zum ersten Mal kénnen auch die “Nutzer“ an der Arbeitsgruppe teilnehmen.

Gegenstand der Revision sind die gerdauschemissionsbezogenen TSI:

= Die TSI Larm fur konventionelle Schienenfahrzeuge

= Die TSI Schienenfahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsverkehrs

Geplant ist die Zusammenfiihrung der beiden TSI in einer einzigen TSI Noise, wobei der Anwen-
dungsbereich um das transeuropaische Schienennetz erweitert werden soll.

Die Revision der TSI Noise sieht nach Kapitel 7.2 der konventionellen TSI Noise u. A. die folgen-
den Aspekte vor:

= Verscharfung der Gerduschemissionsgrenzwerte

= FEinbeziehen der Infrastruktur in die Gerauschvorschriften

= Einbeziehung von Wartungsvorschriften fir die Fahrzeuge

" Das sind Fahrzeuge, die auf dem transeuropdischen Schienennetz verkehren kénnen.



Nach bisherigem Diskussionsstand kénnten zusatzlich einbezogen werden:

= Die Vereinfachung der Zulassungsverfahren (vgl. das Projekt der UNIFE “ACOUTRAIN", das
eine virtuelle — d. h. von einem bestimmten Prifgleis unabhangige — Homologisierung anstrebt)

= Evt. Ausdehnung auf weitere Betriebszustdnde und Gerauscharten (z. B. Kurvenquietschen
und Bremsgerausche)

Inwieweit die Emissionen der Infrastruktur einbezogen werden, scheint noch nicht geklart zu sein.

Die WP bereitet die folgenden Arbeitsergebnisse der ERA Ende 2012 mit vor:

= Revisions-Empfehlungen der ERA mit dem Entwurf der TSI als Annex

= |mpact Assessment Report (wird von der ERA Economic Evaluation Unit durchgefthrt)

= Arbeitsbericht der ERA (dieser kann Empfehlungen beziglich der Gerduschvorgaben fir die
Infrastruktur enthalten)

=  Anwendungshandbuch (auf der ERA Website)

Die Revisions-Empfehlungen werden einer Konsultation u. A. bei den Sozialpartnern und den
Fahrgastverbédnden unterzogen. Die Kommission schlagt die revidierten TSI vor und informiert den
Rat und das Parlament. Publikation der revidierten TSI als Entscheidung der Kommission ist fur
2013 geplant.

Der ALD versucht zurzeit, eine gemeinsame Position der Verkehrs- und Umweltverbande sowie -
initiativen zur Revision der TSI zu erarbeiten.

1.6. Konferenz ,Quiet please: The future of EU Noise Policies” am 25. Mai 2011 in
Berlin

Diese Tagung haben die europaischen Verbénde Transport & Environment (T&E), European Envi-
ronmental Bureau (EEB) und die Health & Environment Alliance (HEAL) zusammen mit dem ,Eu-
ropean Economic and Social Committee” durchgefihrt. Ca. 120 Personen haben daran teilge-
nommen.

Das Programm und einige Présentationen der Konferenz sind unter
www.transportenvironment.org/News/2011/3/25052011-Conference-on-EU-Noise-Policy/ abrufbar.

Die Konferenz war in drei Blécke unterteilt:

= Strategien fir eine kostenwirksame Reduktion des StralRenverkehrslarms;
= Gesundheitliche Auswirkungen des Umgebungslarms;

= Die Regelung des Umgebungslarms.

Thema des ersten Blocks war vor allem die geplante Fortschreibung der seit 1995 unveranderten
Gerauschgrenzwerte fur Kraftfahrzeuge. Die Kommission plant bis September 2011 einen Vor-
schlag vorzulegen. Danach sollen die Grenzwerte in zwei Schritten um insgesamt 3 (Lkw) bis 4
(Pkw) dB(A) gesenkt werden.

Im zweiten Block wurden aktuelle Aussagen zur Larmwirkungsforschung vorgestellt. Dr. Rok Ho
Kim von der WHO prasentierte die neue Studie ,Burden of disease from environmental noise* von
2011 (siehe www.euro.who.int/__data/assets/pdf file/0008/136466/e94888.pdf). In der Studie wird
der Verlust an so genannten beschwerde- oder behinderungsfreien Lebensjahren (disability-
adjusted life-years (DALYSs) in Folge des Umgebungslarms in Europa bestimmt.

Es wird geschatzt, dass der Verlust an DALYs infolge Umgebungslarm in der EU und anderen
westeuropaischen Staaten

. 61.000 Jahre durch Herzkrankheiten,

= 45.000 Jahre bei Leistungsminderungen von Kindern betragen,



= 903.000 Jahre auf das Konto von Schlafstérungen gehen und
= 654.000 Jahre den Belastigungen zuzurechen sind.

Dr. Mette Sgrensen vom déanischen Krebsinstitut berichtete tber eine 2011 abgeschlossene Studie
zum Zusammenhang von StralRenverkehrslarm und Schlaganfall bei Dan(inn)en tber 50 Jahre.
Die Wahrscheinlichkeit eines Schlaganfalls steigt mit dem Lge, bei Pegeln ber 60 dB(A) an. Dabei
wurde ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen dem L4, und der Risikoerhéhung fir
Schlaganfalle fur Menschen Uber 64,5 Jahre ermittelt. Fir sie steigt das Risiko gegeniber der
Kontrollgruppe mit Pegeln unter 55 dB(A) pro 10 dB(A)-Pegelzunahme im Mittel um 23 %. Erkla-
rung dafir ist die groRere Empfindlichkeit der Alteren gegeniiber Schlafstérungen mit der Folge
erhohter  Ausschittung von  Stresshormonen und  Herz-Kreislaufschadigungen  (siehe
www.kpvv.nlffiles _content/kennisbank/EurHeartJ2011Srenseneurheartiehg466.pdf).

Im dritten Block wurden die Implementierung der Umgebungslarmrichtlinie und ihre Fortschreibung
behandelt. Bemerkenswert ist, dass 7 Mitgliedsstaaten fast 2,5 Jahre nach Verstreichen der Frist
noch keine Larmaktionsplane vorgelegt haben, darunter Italien und Frankreich®. Nur 15 Mitglieds-
staaten haben die Larmkartierung in der vorgeschriebenen Form abgeschlossen. Die Vertreterin
der Kommission beschrieb die geplante Revision der Richtlinie®.

Zur Konferenz ist auRerdem eine lesenswerte Broschire von T&E und HEAL mit dem Titel ,Quiet
Please: Better health through strong EU regulation of road and rail traffic noise" herausgegeben
worden (www.env-health.org/IMG/pdf/201105 NOISE_Quiet Please.pdf). Sie informiert tber:

= die aktuellen Ergebnisse der Larmwirkungsforschung,

= die Verkehrslarmbelastungen in Europa und

= die externen Verkehrslarmkosten.

Die Verbande kritisieren die europaische Larmschutzpolitik: Larm habe als Umwelt- und Gesund-

heitsbelastung nicht den angemessenen politischen Stellenwert. Sie fordern die Kommission zum

Handeln auf:

= Bis 2013 sind wirksame Gerauschgrenzwerte fur Kfz einzufihren.

= Die Gerduschgrenzwerte fur Schienenfahrzeuge sind zu tberarbeiten.

= Wie bei den Reifen sind Geréduschkennzeichen (Label) fir Kfz einzufihren.

= Fur Schienenwege sollte die Larmkontingentierung eingefuhrt werden (Limitierung der zul&assi-
gen streckenbezogenen Gesamtemissionen).

=  Gemal dem Verursacherprinzip sind Instrumente zur verursachergerechten Anlastung der
externen Verkehrskosten einzufihren (larmabhéangige Strallenbenutzungsgebihren und Tras-
senpreise).

= Daten der Gerauschtypprifung fur alle Verkehrsmittel sind 6ffentlich zu machen.

= Bis 2013 sollte eine europaische Klassifizierung der Gerauscheigenschaften von Stral3ende-
cken eingefuhrt werden; Baulasttrager sollten verpflichtet werden, Gerauscheigenschaften bei
der Vergabe von Stralenbauauftrdgen zu berlcksichtigen.

®siehe: BERICHT DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DEN RAT iiber die Durchfuihrung der Richtlinie tber Um-
gebungslarm gemé&R Artikel 11 der Richtlinie 2002/49/EG. Brissel, den 01.06.2011 KOM(2011) 321 endglltig; http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0321:FIN:DE:PDF
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1.7. RLS-90 Uberarbeitung

Im Arbeitskreis 2.10.1 ,Verkehrsgerausche" der Forschungsgesellschaft fir Straen und Ver-
kehrswesen (FGSV) wird derzeit an der Uberarbeitung und Aktualisierung der Richtlinien fir den
Larmschutz an StraBen — RLS-90 gearbeitet. Die Arbeiten verlaufen dabei im Spannungsfeld der
bei der EU ebenfalls in Arbeit befindlichen Harmonisierung der Berechnungsverfahren fiir Ge-
rauschemissionen und —immissionen, die in eine gemeinsame Rechen- und Bewertungsmethode,
genannt CNOSSOS-EU (Common Noise Assessment Methods in Europe), minden und fur alle
Mitgliedsstaaten gelten soll. Insoweit beschrankt sich die Uberarbeitung der RLS-90 derzeit auf
den Emissionsteil, der dringender Aktualisierung bedarf. Dies bezieht sich vor allen Dingen auf
Festlegung und Anwendung der Korrekturen fiir die Fahrbahnoberflache, Dsyo. Eine wesentliche
Einschrankung des bisherigen Schemas ist, dass die Dsyo-Werte nicht geschwindigkeitsabhangig
und nicht abhangig von der Fahrzeugkategorie angegeben sind. Dadurch werden wesentliche a-
kustische Eigenschaften des Reifen-Fahrbahn-Gerdausches und dessen Beeinflussung durch Fahr-
bahnbelag, belagsspezifischer Geschwindigkeitsabhangigkeit und das akustische Verhalten der
Reifen unterschiedlicher Fahrzeugkategorien nicht berlcksichtigt. Dies soll in der Uberarbeiteten
Version behoben werden. Die neuen Festlegungen werden damit auch Auswirkung haben auf Art
und Umfang der messtechnischen Erhebung von Dsyo-Werten, so dass damit zu rechnen ist, dass
mit der ,neuen RLS-90" auch eine Uberarbeitete Version der GEStrO-92 (Verfahren zur Messung
der Gerauschemission von Stra3enoberflachen) vorgelegt werden wird.

Die Uberarbeitung der RLS-90 wird auch die Einfihrung eines differenzierteren Quellenmodells
betreffen, wonach Antriebsgerausche und Reifen-Fahrbahn-Gerdusche getrennt bericksichtigt
werden sollen.

Der Arbeitskreis hat bislang viermal getagt und wird am 22.09.2011 das nachste Mal zusammen-
treten. Ein voraussichtlicher Termin flir die Vorlage der Uberarbeiteten RLS kann vor dem Hinter-
grund der Vorgéange in der EU im Zusammenhang mit CNOSSOS derzeit nicht verlasslich ange-
geben werden.

1.8. CNOSSOS

CNOSSOS-EU (Common Noise Assessment Methods in Europe) sollen Ergebnis der Bestrebun-
gen der Européaischen Kommission bei der Harmonisierung der Berechnungs- und Bewertungsme-
thoden von Umgebungsgerauschen sein. Bis Ende September 2011 soll der Kommission ein Ent-
wurf vorgelegt werden. Das Entwurfsverfahren unterliegt derzeit widerstreitenden Ansichten und
Interessen innerhalb der Mitgliedsstaaten beziiglich des Detaillierungsgrads der Methoden, insbe-
sondere fir die Schallausbreitungsberechnung. Wéahrend die skandinavischen Lander und die
Niederlande sehr fortschrittiche Methoden mit hohem Detaillierungsgrad aber auch entsprechend
hohem Aufwand bei der Erhebung der Eingangsdaten anstreben, beflrworten Lander wie
Deutschland, Osterreich und Frankreich vereinfachte Rechenmodelle mit deutlich geringerem Auf-
wand bei der Datenerhebung, guter Umsetzbarkeit in Computerprogrammen und guter Nachvoll-
ziehbarkeit der Ergebnisse. Da CNOSSOS im ersten Anlauf fur die ndchste Phase der strategi-
schen Larmkartierung vorgesehen ist, haben die Festlegungen, die nun getroffen werden sollen,
unmittelbar auch Auswirkung auf den organisatorischen und finanziellen Aufwand, der bei denjeni-
gen, die die EU-Umgebungslarmrichtlinie umsetzen missen, also bei den Stadten und Gemein-
den, getrieben werden muss. Deshalb ist Deutschland seit Ende vergangenen Jahres bewusst mit
einer groRen Anzahl von Fachleuten in den Arbeitsgremien von CNOSSOS vertreten, um die Um-
setzung vereinfachter Methoden massiv zu unterstitzen.
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Die Arbeitsgremien fur die konkrete Festlegung der Methoden haben bislang zweimal getagt und
sind von der Kommission gezwungen, dem Noise Regulatory Committee der EU bis zur nachsten
Sitzung am 30.09.2011 einen Entwurf von CNOSSOS vorzulegen. Aufgrund der uneinheitlichen
Meinungen zwischen den Landern hinsichtlich des Detaillierungsgrads wird in dem vorzulegenden
Entwurf noch einiges offen bleiben. Die Diskussionen sind noch nicht abgeschlossen.

1.9. Aktuelle Themen des Larmschutzes

Lkw-Maut

Am 07.06.2011 verabschiedete das Europaparlament eine Neuregelung fiir die Berechnung der
Lkw-Maut. Bei der sogenannten ,Eurovignette 111* kbnnen nun bei der Ermittlung der Hohe externe
Kosten (z. B. LArmkosten) nach dem Verursacherprinzip einbezogen werden - bis zu vier Cent pro
Kilometer. Verpflichtend ist dies aber nicht. (www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-
IEP//[TEXT+TA+P7-TA-2011-0252+0+DOC+XML+V0//DE&language=DE)

Die externen Larmkosten kénnen entweder fiir eine lokale Situation mittels der Berechnung der
Larmbelastung und ihrer monetaren Bewertung oder pauschal mit allgemeinen Ansatzen bestimmt
werden. Letztere sind gleichzeitig die zulassigen Hochstbetrage (siehe folgende Tabelle):

Eurocent/Fahrzeugkilometer Tag Nacht
Vorstadtstral3en (einschlie3lich Autobahnen) 1,1 2,0
Fernstral3en (einschliel3lich Autobahnen) 0,2 0,3

Nachts entstehen also 1,5- bis 2-fache Larmkosten. Zu bemangeln ist das Fehlen eines Ansatzes
fur die InnerortsstraRen, an denen wegen der héheren Bevélkerungsdichten die héchsten externen
Kosten durch Larm entstehen. ,Die Werte in der oben aufgefuhrten Tabelle dirfen in Bergregionen
mit einem Faktor von héchstens 2 multipliziert werden, soweit dies durch Stral3ensteigung bzw. -
gefalle, Temperaturinversionen und/oder Amphitheatereffekt von Talern gerechtfertigt ist".

Zu beachten ist ferner die Verknupfung der larmabh&ngigen StralRenbenutzungsgebihren mit de-
nen fur den Schienenverkehr (siehe dazu Absatz 1.4 zu den europaischen larmabhéngigen Tras-
senpreisen).

Lkw mit saubereren Motoren und solche, die auRerhalb der Stof3zeiten fahren, kénnen z. B. be-
gunstigt werden. AuRerdem kénnen Kleinlaster zwischen 3,5 und 12 Tonnen ausgenommen wer-
den — was vor allem kleinere Unternehmen entlasten soll. Auch Uber die Verwendung der Maut-
einnahmen entscheiden weitgehend die EU-Staaten, die diese Neuregelung bis spatestens Mitte
2013 in nationales Recht umsetzen sollen. Die Richtlinie enthalt nur eine "starke Empfehlung”, die
zusatzlichen Einnahmen in nachhaltige Verkehrssysteme zu investieren.
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1.10. Veranstaltungen und Termine

21.10.2011 in Stuttgart:
5. DEGA-Symposium ,E-Mobilitat & Akustik*
siehe auch: http://www.ald-laerm.de/events/5.-dega-symposium-e-mobilitaet-akustik

15.11.2011 in Berlin:

ALD-Herbstveranstaltung ,L&rm in der Stadt"

siehe Absatz 1.11 und siehe auch: http://www.ald-laerm.de/events/ald-herbstveranstaltung-laerm-
in-der-stadt

1.11. Projekte

ALD-Herbstveranstaltung ,Larm in der Stadt"

= Termin: Dienstag, 15. November 2011, von 9:00 bis 16:30 Uhr

= Ort: Hessische Landesvertretung, In den Ministergarten 5, 10117 Berlin

=  Programm und Anmeldung: siehe www.ald-laerm.de/events/ald-herbstveranstaltung-laerm-in-
der-stadt

= Anmeldeschluss: Freitag, 28. Oktober 2011

Die Bevdlkerung unserer Stadte ist in vielfaltiger Weise und wachsendem Umfang dem Larm aus-
gesetzt. Laut Umfragen fuhrt der StraRenverkehrslarm zu den hdchsten Beeintrachtigungen, aber
auch andere Larmarten wie Baularm, der Nachbarschaftslarm oder der Freizeitlarm fihren zuneh-
mend zu Konflikten, Beschwerden und Hilferufen der Bevélkerung. Wegen des dichten Nebenein-
anders der verschiedenen Nutzungen in der Stadt kdnnen diese Konflikte nicht immer einfach ge-
I6st werden. Innovative und finanzierbare MalRnahmen, die zu einer zufriedenstellenden Reduzie-
rung der Beeintrachtigungen fihren und von den Beteiligten akzeptiert werden, sind mehr denn je
gefragt.

In der diesjahrigen Herbstveranstaltung des Arbeitsrings Larm der Deutschen Gesellschaft fiir A-
kustik (ALD), die gemeinsam mit der Senatsverwaltung fir Gesundheit, Umwelt und Verbraucher-
schutz Berlin und dem Umweltbundesamt durchgefiihrt wird, werden in neun Vortrdgen die drei
Schwerpunktthemen StraRenverkehrs-, Freizeit— und Bauldrm als besondere Problemfelder he-
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rausgegriffen und diskutiert (Flug- und Schienenverkehrslarm bleiben eigenen Veranstaltungen
vorbehalten). Die Prasentation gut funktionierender Praxis-Beispiele hat dabei ein besonderes
Gewicht. Die abschlieRende Podiumsdiskussion setzt sich mit der Problematik ,Larmschutz in
Stadten zwischen Anspruch und Praxis” auseinander.

Die interessierte Offentlichkeit, Betroffene, Fachleute aus Verwaltung, Politik und Wirtschaft sowie
Vertreter von Verbanden und Burgerinitiativen sind herzlich eingeladen, an der Veranstaltung teil-
zunehmen.

(Koordination: ALD-Leitung)

Rickblick auf den Tag gegen Ldrm 2011

trennt

www.tag-gegen=-laerm.de

Unter dem Motto ,Larm trennt” fand der 14. ,Tag gegen Larm — International Noise Awareness
Day“, organisiert von der Deutschen Gesellschaft fir Akustik (DEGA) und dem Arbeitsring Larm
der DEGA (ALD), am 27. April 2011 statt. Das Motto ,Larm trennt” verweist auf (un)bewusste
Trennungen, die der LArm bezogen auf verschiedene Lebenssituationen bewirkt. LArm trennt Ver-
ursacher und Empfénger in vielen Aktivitatsbereichen und tréagt nachhaltig zur Reduzierung von
Lebensqualitat bei. Ein weites Spektrum fiir Aktionen facherte sich somit auf, so dass bundesweit
wieder ca. 150 Aktionen durchgefihrt wurden. Viele Aktionen galten den Kindern und Jugendli-
chen, aber auch Informationsstdande und -vortrage fiir Erwachsene wurden angeboten. Unter
www.tag-gegen-laerm.de sind die Aktionen abrufbar.

In einer gemeinsamen Aktion der Senatsverwaltung fir Gesundheit, Umwelt und Verbraucher-
schutz Berlin, der Deutschen Tinnitus Liga e.V. und des ALD am Hackeschen Markt wies u. A. der
Umweltstaatssekretar Benjamin-Immanuel Hoff auf die Verkehrslarmproblematik in Berlin hin und
gab Auskunft zum Larmaktionsplan in Berlin. Darlber hinaus konnten sich Interessierte am Infor-
mationsstand mit den Experten vor Ort austauschen.

Mit der Aktion ,Kinder machen einen Horfuhrerschein® hat sich das DIN gemeinsam u. A. mit der
TU Berlin, dem UBA und der HEAD acoustics GmbH am TgL beteiligt. Zu der ganztagigen Aktion
kamen mehr als 100 Kinder im Alter von sechs bis zwolf Jahren aus Berliner Schulen und ,lernten”
verschiedene Larmfaktoren mit dem Ziel kennen, sich fur Horerlebnisse und Larmbelastungen zu
sensibilisieren, die beispielsweise mit dem sorglosen Musikkonsum von MP3-Playern, Konzerten
oder Diskotheken verbunden sind. (siehe ,Normen schiitzen vor La&rm* www.din.de).

Bundesweit wurden ca. 2.300 Plakate und 13.500 Flyer versandt. Dartiber hinaus wurde die Bro-
schire zum Tag gegen Larm ,Larm im Alltag” aktualisiert und ca. 700-mal verkauft. Die kostenlose
elektronische Variante wurde mehr als 7.000-mal von den Internetseiten des ,Tag gegen Larm*
heruntergeladen. Auf das Plakat wurde dort mehr als 2.000-mal und auf den Flyer sogar mehr als
4.000-mal zugegriffen.
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Auch in diesem Jahr fand einen Tag vor dem Tag gegen Larm die Pressekonferenz in Berlin statt.
Vertreten waren die Berufsgenossenschaft der Bauwirtschaft (BG Bau), die Deutsche Gesellschaft
fur Akustik (DEGA) bzw. der Arbeitsring Larm der DEGA (ALD), das Umweltbundesamt (UBA) und
der Verkehrsclub Deutschland (VCD). Moderation: Aktionsleiterin TgL. Dartiber hinaus haben drei
Kinderreporter von Radio 108.8 an der Pressekonferenz teilgenommen. Die dort aufgezeichneten
Interviews kdnnen unter www.radio108komma8.de angehért werden.

Die Pressereaktionen in den Print-Medien zum 14. Tag gegen Larm 2011 setzten sich in diesem

Jahr aus den Agenturmitteilungen zum Tag gegen Larm 2011 und aus lokalen Nachrichten zum

Thema ,Larm" zusammen. Es gab auch Agenturmeldungen von adn, dpa und epd mit teilweise

Uberlappendem Inhalt. Themen und Nennungen von Organisationen waren:

= allgemeine Informationen zum Tag gegen Larm (DEGA),

= |nternet-Umfrage zu La&rmbel&stigung und besonders ,unbeliebten® Larmquellen (UBA),

= Larmschutz in Diskotheken (BDT, BGN, TU Berlin — Technische Akustik),

= Aufruf an Verkehrsminister Ramsauer: ,Larmschutz soll Chefsache werden” (Allianz pro Schie-
ne),

= Internet-Larm-Aufklarungsseite ,www.radio108.de" (BzgA, Initiative Héren),

= die Ausstellung in Berlin: Kinder, L&rm und Lebenswelten (TU Berlin, DIN, Gerduschewerkstatt,
Hear the World) und

= die internationale Studie mit Menschen aller Altersgruppen zum Thema Larm (Hear the World).

Die Berichterstattung in den Printmedien hat sich in diesem Jahr wieder etwas veréndert. Bundes-
weit einheitlich ist im Wesentlichen ein Artikel mit der Uberschrift

= Tag des Larms: Dieser Krach nervt am meisten“ (UBA)
zu finden. Daneben werden vor allem auch Themen wie

= Larm in Kindergarten bzw. L&rm und Kinderohren,
= Musikerschwerhdorigkeit,

= Belastung durch MP3-Player und

= die allgemeine Verkehrslarmproblematik

behandelt.

Es gibt aber auch viele lokal bezogene Artikel zum Tag gegen Larm, wie z. B.:
= Beschreibungen von durchgefiihrten Aktionen und
= konkrete La&rm-Problematiken, die bestimmte Regionen betreffen.

Das Motto ,Larm trennt” wurde offensichtlich von der Presse gern aufgegriffen und in mehreren
ArtikelUberschriften verwendet, wie z. B.:

.Larm trennt — also Larm reduzieren®,

.Larm trennt — Vogelgezwitscher am Tag gegen Larm in Leipzigs lautester Stral3e”,
= Larm trennt — Gutes Horen eint!”.

Auch in Rundfunk und Fernsehen wurden viele Beitrdge zum Tag gegen Larm ausgestrahlt. Vor

allem die 6ffentlich-rechtlichen Rundfunkanstalten der Lander sowie ARD und ZDF wiesen auf die

Larmproblematik hin. Beispiele sind:

= Tag des Larms: Schadliche Flieger* im ARD-Mittagsmagazin,

= Krank durch Fluglarm® in Volle Kanne (ZDF),

= Die Suche nach Ruhe: Aktiver Larmschutz" in ZDF heute

=  Wasist LA&rm? Radio WDR, NDR, Hessen

= Interview mit Frau Prof. Dr. Schulte-Fortkamp (Aktionsleiterin des TgL) in der Abendschau im
RBB.
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Die Anzahl der Besucher auf der Webseite des ,Tag gegen Larm“ lag kurz vor dem 27.04.2011
zwischen 400 und 800 Aufrufen pro Tag. Am Tag gegen Larm selbst wurden 2.046 Besucher ge-
zahit.

Im Internet sind zum ,Tag gegen Larm*“ nach wie vor Seiten von kaum zu z&hlenden Organisatio-
nen zu finden. Bei Google wird auf die Eingabe , Tag gegen Larm* mit ,ungefahr 222.000" Treffern
geantwortet (+180.000 gegeniber Vorjahr), mit ungefahr 27.400 (+15.300) fur ,Tag des Larms*
und mit 152.000 Treffern (-16.000) fur ,Tag gegen den Larm*“. Die Suche nach Seiten, die ,Interna-
tional Noise Awareness Day" enthalten aber nicht ,Tag gegen Larm*, liefert ca. 26.900 (+9.800)
Treffer. Die Suchmaske , Tag gegen Larm“+,27.04.2011" liefert ca. 15.700 Treffer.

Wirklich eine gute Bilanz. Ein herzliches Dankeschon an alle, die die Aktionen zum Tag gegen
Larm organisiert haben und dazu beitragen, dass die Larmproblematik immer haufiger 6ffentlich
diskutiert wird. Besonderer Dank gilt dem Gesundheitsladen Munchen, und hier explizit Gunhild
Preul3-Bayer, die den Tag gegen Larm in Minchen seit 14 Jahren erfolgreich organisiert.

Das Datum des 15. Tag gegen Larm 2012 steht bereits fest: 25. April 2012.

Evelin Baumer und Brigitte Schulte-Fortkamp
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2. Veroffentlichungen: Gesetze, Verordnungen, Texte, Vortrage, ...

WEISSBUCH der Européischen Kommission “Fahrplan zu einem einheitlichen europai-
schen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem”

Ende Marz 2011 hat die europaische Kommission ein neues WeiRbuch® zum Verkehr herausge-
geben, das auch fur die Verkehrslarmbekampfung relevant ist.

Zentrales Umweltziel der Verkehrspolitik ist die Senkung des Treibhausgasausstof3: bis 2050 um
mindestens 60 % gegeniber 1990.

Die Kommission betrachtet drei wesentliche Verkehrssegmente:
= Verkehr Gber mittlere Entfernungen [bis rund 300 km],

= Fernverkehr und

= Stadtverkehr.

Die Verlagerung auf die Schiene und Schiffsverkehr (als energieeffiziente Verkehrstrager) soll das

Klimaziel unterstiitzen:

= 30 % des StralRenguterverkehrs tber 300 km sollten bis 2030 auf andere Verkehrstrager wie
Eisenbahn- oder Schiffsverkehr verlagert werden, mehr als 50 % bis 2050, was durch effiziente
und umweltfreundliche Giterverkehrskorridore erleichtert wird. Um dieses Ziel zu erreichen,
muss auch eine geeignete Infrastruktur geschaffen werden®.

= Vollendung eines europdischen Hochgeschwindigkeitsschienennetzes bis 2050. Verdreifa-
chung der Ladnge des bestehenden Netzes bis 2030 und Aufrechterhaltung eines dichten
Schienenetzes in allen Mitgliedstaaten. Bis 2050 sollte der Grol3teil der Personenbeférderung
Uber mittlere Entfernungen auf die Eisenbahn entfallen®.

Die Verlagerung auf die Schiene bedeutet — ohne zusatzliche Larmschutzmaflinahmen — eine wei-

tere Zunahme der Larmbelastung.

Guterverkehrskorridore:

,Die EU braucht besonders ausgestaltete Guterverkehrskorridore, die hinsichtlich Energie-
verbrauch und Emissionen optimiert sind und die die Umwelt so wenig wie mdglich beeintrachti-
gen, die aber auch aufgrund ihrer Zuverlassigkeit, inrer seltenen Uberlastung und ihres geringen
Betriebs und ihrer geringen Verwaltungskosten attraktiv sind.“ Die Kommission macht aber keine
konkreten Vorschlage, wie das Korridorkonzept so umgesetzt werden kann, dass die Larmbelas-
tung — z. B. auf der Rheintrasse — auf ein vertragliches Malf reduziert werden kann. Die Umristung
der Giterwagen ist dazu bei weitem nicht ausreichend.

Die Kommission plant die konsequente Internalisierung externer Kosten — Phase | (bis

2016)

= Einfihrung einer obligatorischen Infrastrukturabgabe fir Lastkraftwagen (Kosten fur Abnut-
zung, Larm und lokale Umweltverschmutzung).

° KOM(2011) 144 endgltig. Brissel, den 28.03.2011

http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2011 white paper/white _paper com(2011) 144 de.pdf

Parallel zum Weibuch sind erschienen:

1. Kommission der Europdischen Gemeinschaften (2011): COMMISSION STAFF WORKING PAPER IMPACT ASSESSMENT Accompanying docu-
ment to the WHITE PAPER “Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system”.
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=SEC:2011:0358:FIN:EN:PDF

2. Kommission der Européischen Gemeinschaften (2011): COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT Accompanying the White Paper - Roadmap
to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system. SEC(2011) 391. Brussels,
28.03.2011final.http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2011 white paper/white_paper_working_document_en.pdf
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= Bewertung bestehender Regelungen zur Pkw-Maut und ihre Vereinbarkeit mit den EU-
Vertragen. Ausarbeitung von Leitlinien im Hinblick auf die Erhebung von Internalisierungsge-
bihren fur Strallenfahrzeuge =zur Anlastung der Kosten (Verkehrsuberlastung, CO2-
Emissionen, lokale Umweltverschmutzung, Larm und Unfélle.

= Weitere Internalisierung externer Kosten bei allen Verkehrstragern, wobei gemeinsame Grund-
satze angewandt und die Besonderheiten der einzelnen Verkehrstrager beriicksichtigt werden.

Phase Il (2016 bis 2020)

= Vollstandige und obligatorische Internalisierung externer Kosten (u. A. fir Larm, lokale Um-
weltverschmutzung und Verkehrsiuberlastung zusatzlich zur verbindlichen Abgabe zur Deckung
von Verschlei3kosten) im StraRen- und Schienenverkehr.

= |nternalisierung von Kosten fiir lokale Umweltverschmutzung und Larm in Hafen und auf Flug-
hafen sowie fur die Luftverschmutzung auf See und Prifung der Erhebung von Internalisie-
rungsgebihren fur alle BinnenwasserstralRen in der EU.

Zur Larmminderung durch Reduzierung der Gerauschemissionen der Fahrzeuge als der wichtigs-

ten Zustandigkeit der EU finden sich einige wenige und nur sehr allgemeine Aussagen:

= Umweltfreundliche, sichere und gerauscharme Fahrzeuge fur alle Verkehrstrager, von Stra-
Renfahrzeugen Uber Schiffe und Lastkahne bis zu Schienen- und Luftfahrzeugen (einschliel3-
lich neuer Werkstoffe und Antriebssysteme sowie der IT- und der Managementinstrumente flr
die Steuerung und Integration komplexer Verkehrssysteme)*.

= _Es sollten schrittweise neue Fahrzeuge mit leisen Bremsen und automatischen Kupplungen
eingefiihrt werden.”

= Forderung der Markteinfuhrung kraftstoffeffizienter, sicherer und gerduscharmer Reifen, die
die Leistungsanforderungen der Typgenehmigung Ubertreffen®.

= Die schrittweise Verringerung der Zahl mit konventionellem Kraftstoff betriebener Fahrzeuge
in Stadten ist ein wesentlicher Beitrag zur maRgeblichen Verringerung der Olabhangigkeit, der
Treibhausgasemissionen, der lokalen Luftverschmutzung und Larmbelastung®.

Fazit: Die Aussagen der Kommission zur Larmminderung werden kaum konkretisiert; die Wider-
spriche zwischen dem Giterverkehrskorridorkonzept und der bereits jetzt schon sehr hohen
Larmbelastung werden nicht thematisiert. In der begriRenswerten Absicht, die verpflichtende In-
ternalisierung der externen Kosten vorzusehen, ist die Kommission noch am konkretesten. Die
bisherigen Erfahrungen haben aber gezeigt, dass die Mitgliedsstaaten dem sehr kritisch gegena-
berstehen.

Online-Larmumfrage des Umweltbundesamtes (H. Jacker-Cuppers)

Das Umweltbundesamt hat 2002 eine Online-Umfrage zur Larmbel&stigung gestartet, an der sich
inzwischen 68.000 Personen beteiligt haben (Stand April 2011). Der Fragebogen ist unter
www.umweltbundesamt.de/laermumfrage/formular.php abrufbar.

Es wird nach der Stérwirkung der folgenden Quellen gefragt:

= StralBenverkehr

= Flugverkehr

= Schienenverkehr

= |ndustrie/Gewerbe

= Nachbarn

= Baustellen

= Sport- und Freizeitanlagen
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Die Skalierung der Fragen und die Quellen — mit Ausnahme von ,Baustellen” und ,Sport- und Frei-
zeitanlagen” — entsprechen denen in der reprasentativen Umfrage zum Umweltbewusstsein in
Deutschland (siehe ALD-Newsletter 6, S. 16 und 17).

Zusatzlich fragt das UBA monatlich wechselnd nach den Bel&stigungen durch spezielle Quellen
(Motorrader, Laubblasgerate, Jahrmarkte usw.). Auch die Wirkung bzw. Bewertung von geschlos-
senen Fenstern war Thema von Monatsfragen.

Im April 2011 hat das Amt eine aktuelle Auswertung der Umfrage prasentiert (siehe
www.umweltdaten.de/publikationen/fpdf-1/3974.pdf). Die folgende Grafik zeigt das Ausmald der
hochgradigen Storung (starke und auf3erst starke Belastigung) durch die genannten Quellen:

Hochgradige Beléastigung
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Diagramm: Hochgradige Belastigung durch verschiedene Larmquellen nach der Online-Umfrage des Umweltbundesamts (Stand April
2011); in Klammern die Werte der Umfrage zum ,Umweltbewusstsein in Deutschland 2010“.

Die Online-Umfrage ergibt im Vergleich zur reprasentativen Umfrage zum ,Umweltbewusstsein in
Deutschland 2010* drei bis sechs Mal hohere Prozentzahlen, was der anzunehmenden starkeren
Betroffenheit derjenigen entspricht, die sich an der Online-Umfrage beteiligen. Die Rangfolge der
Storwirkung ist in etwa identisch. Motorradlarm ist die am meisten belastigende Einzelquelle. Bau-
larm wird deutlich stérender als Industrielarm wahrgenommen.

Die Larmminderung durch SchlieBen von Fenstern im Sommer ist nach der Online-Umfrage be-
grenzt. 27% der Teilnehmer(innen) fiihlen sich trotz geschlossener Fenster hochgradig gestort.
Und 77% empfinden den Zwang, wegen des Larms die Fenster schlieRen zu missen, als hoch-
gradige Belastigung.
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