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ZUSAMMENFASSUNG

Der von Verkehr, Industrie und Freizeitaktivititen verursachte Lirm stellt eines der
wichtigsten lokalen Umweltprobleme in Europa dar und ist zunehmend Gegenstand von
Beschwerden der Offentlichkeit. L#rmminderungsmaBnahmen haben jedoch im
allgemeinen eine geringere Prioritdt als MaBnahmen zur Verringerung anderer
Umweltprobleme wie Luft- und Wasserverschmutzung,

Im Finflten Umweltaktionsprogramm aus dem Jahr 1993 wurde dieses Problem
aufgegriffen; dabei wurden einige grundlegende Zielwerte fiir die La#rmexposition
festgelegt, die bis zum Jahr 2000 erreicht werden sollten. In dem vor kurzem vorgelegten
Vorschlag zur Uberarbeitung des Fiinften Aktionsprogramms (KOM(95) 647) wird die
Aufstellung eines Aktionsprogramms zur Lirmbekiimpfung angekiindigt, um diese
Zielwerte zu erreichen.

Dieses Griinbuch ist der erste Schritt zur Aufstellung eines solchen Programms und soll
eine Offentliche Diskussion iiber die kiinftige Awusrichtung der Lirmschutzpolitik
bewirken. Es gibt einen allgemeinen Uberblick iiber die Lirmbelastung sowie die bisher
von der Gemeinschaft und den Mitgliedstaaten getroffenen MaBnahmen; ferner wird ein
Aktionsrahmen festgelegt, der zu einer besseren Verfiigbarkeit und Vergleichbarkeit von
Daten fithren soll und Mdéglichkeiten zur Minderung des von unterschiedlichen Quellen
hervorgrufenen Lirms einschlieft. i

Lirmbelastung in der Europiischen Union

Daten iiber die Larmexposition sind im Vergleich zu Daten tiber andere Umweltprobleme
unzureichend und aufgrund der unterschiedlichen MeB- und Bewertungsverfahren oft
schwer vergleichbar. Schitzungen zufolge sind rund 20 % der Bevélkerung in der Union,
d.h. anndhernd 80 Millionen Menschen, Lirmpegeln ausgesetzt, die von Wissenschaftlern
und Medizinern als untragbar angesehen werden, von denen sich die meisten Menschen
gestdrt filhlen, die zu Schlafstrungen fithren und bei denen gesundheitsschidliche
Auswirkungen zu beflirchten sind. Weitere 170 Millionen Biirger leben in sogenannten
"grauen Zonen", in denen die Lirmbelastung tagsiiber zu starken Beldstigungen fiihrt.

Zahlreiche Studien beschiftigen sich mit den externen Kosten des Lirms, insbesondere
des Straflenverkehrsldrms, fur die Gesellschaft, wobei die Schitzungen von 0,2 % bis 2 %
des BIP reichen. Im Griinbuch der Kommission "Faire und effiziente Preise im Verkehr"

wurde der niedrigere Schitzwert von 0,2 % des BIP angesetzt, was mehr als
12 Milliarden ECU pro Jahr entspricht.

D iti armbekimpfungsmaBnahmen in der Europiischen Unjon

Die Lirmschutzpolitik der Gemeinschaft bestand in den letzten zwanzig Jahren vor allem
darin, zur Vollendung des Binnenmarkts Vorschriften i{iber maximale Gerduschpegel fiir
Krafifahrzeuge, Flugzeuge und Maschinen zu erlassen oder - im Falle der Flugzeuge -
internationaler Vereinbarungen umzusetzen. Gleichzeitig wurden Zertifizierungsverfahren



festgelegt, um sicherzustellen, daB neue Fahrzeuge und Ausriistungen zum Zeitpunkt der
Herstellung den in den Richtlinien festgesetzten Grenzwerten entsprechen.

Aufgrund dieser Rechtsvorschriften und technologischer Fortschritte konnten signifikante
Larmverringerungen fiir einzelne Quellen erzielt werden. So konnten beispielsweise die
Gerduschemissionen von PKW seit 1970 um 85 % und von LKW um 90 % verringert
werden. GleichermaBen konnte die '‘Lirmschleppe’ (footprint), die ein modernes Flugzeug
in der Umgebung eines Flughafens verursacht, im Vergleich zu einem Flugzeug der
siebziger Jahre um den Faktor 9 reduziert werden.

Die Daten der letzten 15 Jahre zeigen jedoch keine deutliche Verringerung der
Lirmbelastung, vor allem nicht beim Straflenverkehrsldrm. Die Zunahme sowie die
rdumliche und =zeitliche Ausweitung des Verkehrs sowie der Ausbau von
Freizeitaktivititen und Tourismus haben die technologischen Verbesserungen teilweise
aufgehoben. Die voraussichtliche Zunahme des Straflen- und Luftverkehrs sowie der
Ausbau des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs dilrften das Lirmproblem eher noch
vergréRern. Bei Kraftfahrzeugen spielen noch andere Faktoren eine Rolle wie die
Reifengerdusche ab vergleichsweise geringen Geschwindigkeiten (50 km/h) und das
Fehlen regelmiBiger Gerduschpriifungen und Inspektionen.

Fiir einige Quellen wie den Schienenverkehr und zahlreiche laute, im Freien verwendete
Maschinen gibt es keine gemeinschaftlichen oder internationalen Regelungen hinsichtlich
der Geriuschemissionsgrenzwerte. Einige Mitgliedstaaten planen einzelstaatliche .
Rechtsvorschriften fiir diese Produkte, was das Funktionieren des Binnenmarktes
beeintrichtigen kénnte.

Die meisten Mitgliedstaaten haben Rechtsvorschriften oder Empfehlungen angenommen,
in denen Immissionsgrenzwerte fiir die Lirmbelastung in empfindlichen Gebieten
festgelegt werden. Diese Werte sind oft Bestandteil einzelstaatlicher
Umweltschutzvorschriften und werden insbesondere bei der Aufstellung von
Flichennutzungsplinen fiir neue Infrastrukturprojekte vorgeschrieben. Eine im Auftrag
der Kommission durchgefiihrte Untersuchung hat ergeben, daBl bei der Aufstellung von
Qualititskriterien flr den StraBenverkehrs-, Schienenverkehrs- und Industrieldrm eine
relativ groRe Ubereinstimmung zwischen den Mitgliedstaaten besteht. Bei den
Larmbeurteilungsgréfien und den vorgeschriebenen Immissionspegeln fiir Flugidrm sind
die Unterschiede gréfier.

Ein neuer Rahmen fiir die Lirmsc

Da derzeit nur unzulingliche Daten iiber die Lirmbelastung verfligbar sind und bei der
Priifung der LarmschutzmaBnahmen deutliche Liicken festgestellt wurden, ist fir eine
erfolgreiche Lirmschutzpolitik nach Ansicht der Kommission ein neues Gesamtkonzept
erforderlich. Gefragt sind auf einer gemeinsamen Verantwortung basierende
Rahmenbedingungen, die die Festlegung von Zielwerten, die Uberwachung der erzielten
Fortschritte sowie MafBnahmen fiir eine bessere Genauigkeit und Einheitlichkeit der Daten
einschlieflen, um die verschiedenen Mafinahmen besser aufeinander abstimmen zu kdnnen.
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Das &rtlich begrenzte Auftreten von Larmproblemen bedeutet nicht, daB die MaBnahmen
unbedingt auch auf lokaler Ebene getroffen werden miissen, da die Quellen der
Lirmbelastung im allgemeinen nicht lokalen Ursprungs sind. Die Wirksamkeit der
MaBnahmen héngt allerdings sehr stark von den Mafinahmen der Gebietskdrperschaften
und Mitgliedstaaten ab, die stiirker auf die gemeinschaftlichen MafBnahmen abgestimmt
werden miissen. In diesem Bereich kann die Verfiigbarkeit und Vergleichbarkeit der
Daten durch eine gemeinschaftsweite Zusammenarbeit verbessert werden; die
Gemeinschaft kann ferner die Mitgliedstaaten beim Austausch von Erfahrungen im
Bereich der Larmbekdmpfung unterstiitzen. Die Gemeinschaft wird auch weiterhin vor
allem bei der Verringerung der von Produkten ausgehenden Gerduschemissionen titig
werden. Die Kommission wird sich hierbei bemiihen, das verfiigbare Instrumentarium zu
erweitern und verstirkt auf das Potential wirtschaftspolitischer Instrumente
zurtickzugreifen, die bei der Lirmbekdmpfung bisher einer untergeordnete Rolle spielen.

Das neue Konzept umfafit Vorschlége fiir kiinftige Mallnahmen :

1. Vorschlag fiir eine Richtlinie zur Harmonisierung der Verfahren zur Erfassung der
Larmbelastung und iiber den gegenseitigen Informationsaustausch. Der Vorschlag
kénnte Empfehlungen zur Erstellung von Lirmkarten und die Bereitstellung von
Informationen iiber die Lirmbelastung fiir die Offentlichkeit enthalten. Zu einem
spiteren Zeitpunkt konnten Zielwerte aufgestellt und Mafinahmen vorgeschrieben
werden, um diese Zielwerte zu erreichen.

2. Kinftigen Schritte zur Verringerung des Straflenverkehrslirms kénnten sein: die
Beschiftigung mit den Rollgersuschen der Reifen und die Priifung von
Méglichkeiten, die Kosten der Lirmbelastung in steuerliche Instrumente
einzubeziehen, Anderung der Gemeinschaftsvorschriften dahingehend, daf}
technische Uberwachungen eine Lirmpriifung umfassen; Férderung lirmarmer
Stralienbeldge durch Gemeinschafismittel.

3. Verstirkte Aufmerksamkeit sollte dem Schienenverkehrsldrm gewidmet werden.
Einige Mitgliedstaaten arbeiten derzeit einzelstaatliche Rechtsvorschriften fiir
diesen Bereich aus; gegen den Ausbau des Schienennetzes gibt es aufgrund zu
hoher Larmbelastungen befréchilichen Widerstand. Neben der Unterstiitzung der
Forschungsarbeiten wird die Kommission priifen, inwieweit die folgenden
MaBnahmen wumgesetzt werden k&nnen: Rechtsvorschriften iiber
Emissionsgrenzwerte, mit der Eisenbahnindustrie auszuhandelnde Emissions-
zielwerte, Einsatz wirtschaftlicher Instrumente wie variable Streckenbenutzungs-
gebiihren.

4. Auch im Bereich des Lufiverkehrs strebt die Kommission eine Kombination
verschiedener Instrumente an. Hierzu kénnten schirfere Grenzwerte sowie der *
Einsatz wirtschaftlicher Instrumente, um die Entwicklung und den Einsatz
gerfiuschiarmerer Flugzeuge zu unterstiitzen, sowie lokale MaBnahmen wie die
Flachennutzungsplanung gehéren. Fiir 1996 ist eine Rahmenrichtlinie iiber
Flughafengebiihren geplant; ein Konsultationspapier iiber strengere Emissions-
grenzwerte soll in Kiirze vorgelegt werden.




5. Die Kommission beabsichtigt, die bestehenden Rechtsvorschriften {iber
Emissionsgrenzwerte filr eine begrenzte Anzahl von im Freiep verwendeter
Maschinen zu vereinfachen und eine Rahmenrichtlinie vorzulegen, die eine grofie
Zah! von Maschinen wie Baumaschinen, Gartengerite und sonstige Maschinen
abdecken und die bestehenden sieben Richtlinien einschlieBen wird. Kempunkt der
neuen Rechtsvorschriften wird die obligatorische Kennzeichnung aller Maschinen
mit ihrem garantierten Gerfuschemissionswert sein. Grenzwerte werden nur fiir
Maschinen, filr die bereits Lirmschutzvorschriften bestehen, sowie fiir eine Reihe
#uBerst lauter Maschinen vorgeschlagen.

Schlulfolgerung

Eines der Hauptziele dieses Griinbuchs ist es, der Lirmbekiimpfung einen h&heren
politischen Stellenwert einzurdumen. Der Schwerpunkt liegt dabei auf Bereichen, in denen
ein gemeinsames Vorgehen von Gemeinschaft und Mitgliedstaaten sowie lokalen
Behorden von Vorteil sein kdnnte. Die mdglichen MaBnahmen im Bereich der
MefBverfahren und des Informationsaustauschs sind ein wichtiger Schritt zur Schaffung
eines umfassenden Aktionsrahmens. Im Hinblick auf die bestmdgliche Kombination der
Instrumente bei den verschiedenen Verkehrstrigern sind weitere Arbeiten erforderlich.
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EINLEITUNG

Fir viele Europder, vor allem in Stiddten, stellt die L&rmbelastung durch den
Strafenverkebr sowie Industrie- und Freizeittitigkeiten das wichtigste lokale
Umweltproblem dar. Schiitzungen zufolge sind ungefihr 20 % der Westeuropder
Ger#uschpegeln ausgesetzt, die von Wissenschaftlern und Gesundheitsexperten als
untragbar eingestuft werden; diese Gersuschpegel werden von den meisten Menschen als
Beldstigung empfunden, filhren zu ernsthaften Schlafstérungen und lassen negative
Auswirkungen auf das Herz-Kreislauf-System sowie auf Kérper und Seele befiirchten. Die
immer zahlreicheren Beschwerden der Offentlichkeit {iber die Lirmbelastung belegen die
wachsende Besorgnis der Birger. In der Umfrage Eurobarometer 1995 wurde bei den
Beschwerden iiber die lokale Umwelt die Larmbelastung an flinfter Stelle (nach Verkehr,
Luftverschmutzung, Verschandelung der Landschaft und Abfall) genannt; dies ist der
einzige Bereich, in dem die Klagen der Offentlichkeit seit 1992 zugenommen haben.
Dieselbe Untersuchung ergab, daB die Bereitschaft der Offentlichkeit, MaBnahmen zur
Verringerung des L#rms zu ergreifen, deutlich gestiegen ist. Eine Reihe kiirzlich
erschienener Vertffentlichungen zu diesem Problemkreis (von WHO, Europiische
Umweltagentur und Nordischem Rat) belegen die gréflere Aufmerksamkeit, die dem
Lirmproblem auf internationaler Ebene gewidmet wird.

Seit mehr als 25 Jahren fihrt die Europdische Gemeinschaft
Lirmbekimpfungsmalnahmen durch. Diese MaBinahmen bestehen im wesentlichen aus
Rechtsvorschriften zur Festlegung maximal zuldssiger Gerduschpegel von
Kraftfahrzeugen, Flugzeugen und Maschinen mit Blick auf den Binnenmarkt; sie wurden
also nicht als Teil einer Gesamtstrategie zur Larmbekdmpfung entwickelt. Zusitzlich
haben die Mitgliedstaaten Rechtsvorschriften und andere MaBnahmen zur Verringerung
der Larmprobleme getroffen. Obwohl die Gerduschpegel in den am stiirksten belasteten
Gebieten verringert werden konnten, zeigen die jlingsten Daten doch, dafl sich das

‘Larmproblem insgesamt verschlimmert und daB der Anteil der in den sogenannten "grauen
Zonen" lebenden Bevélkerung zugenommen hat. Vor allem der ungebrochene Anstieg des
Verkehrsaufkommens bei allen Verkehrstrigern hat zusammen mit dem Wachstum der
Stddte dazu gefiihrt, da hohe Lirmbelastungen sowoh! zeitlich als auch riumlich
zugenommen haben. Dariiber hinaus entstanden wihrend der letzten zwanzig Jahre durch
Freizeit- und Tourismusaktivititen neue Larmquellen und lirmbelastete Gebiete. Aufgrund
dieser Entwicklungen sind die bisher durchgefiihrten politischen Mafinahmen zur Losung
des Larmproblems nicht mehr ausreichend.

LarmminderungsmaBnahmen wurde bisher - trotz der Tatsache, daB Lirm laut
Meinungsumfragen als eine der wichtigsten Beeintrichtigungen der Lebensqualitit
angesehen wird - im allgemeinen eine geringere Prioritit eingerdumt als MaBnahmen zur
Verringerung anderer Umweltprobleme wie Luft- und Wasserverschmutzung. Einer der
Griinde dafiir kénnte darin zu finden sein, dafl die Entscheidungstriger sich dieser
Probleme nicht bewufit sind bzw. die - wenig spektakuliren - Auswirkungen von Lirm
nicht kennen: die Wirkungen von Larm sind heimtiickisch schleichend, nicht plstzlich
katastrophal. Dal} sich die Gemeinschaft bisher nicht vorrangig mit dem L#rmproblem
befaflt hat, liegt zum Teil auch daran, dal Lirm vor allem ein lokales Problem ist, dem
in den verschiedenen Teilen der Gemeinschaft ein unterschiedlich hoher Stellenwert



eingerumt wird. Viele Quellen, die filr den Lirm in der Umwelt verantwortlich sind, sind
allerdings nicht lokalen Ursprungs. Trotz der lokalen Dimension des L&rmproblems
besteht auf internationaler Ebene ein allgemeiner Konsens dariiber, welchen Lirmpegeln
die Offentlichkeit im Hinblick auf den Schutz von Gesundheit und Lebensqualitét nicht
ausgesetzt werden sollte.

Im Jahr 1993 kiindigte die FEuropfische Gemeinschaft im Fiinfien
Umweltaktionsprogramm die Neuorientierung ihrer Lirmschutzpolitik entsprechend den
wichtigsten Anderungen der gemeinschafilichen Umweltpolitik an. In diesem Programm
wurde eine Situation angestrebt, in der niemand Lirmpegeln ausgesetzt ist, die die
Gesundheit oder Lebensqualitit beeintr#chtigen. Hierzu wurden eine Reihe wvon
Zielvorgaben fiir Lirmpegel festgelegt, die bis zum Jahr 2000 erreicht werden sollen
(siehe Anhang 1).

Im Fiinften Aktionsprogramm werden eine Reihe von Mallnahmen zur Erreichung dieser
Ziele genannt, die je nach Zustindigkeit und Kompetenz von den verschiedenen Akteuren
in der Gemeinschaft durchgefiihrt werden sollen; diese Mafinahmen decken die Bereiche
Information, Technik, Raumordnung, Wirtschaft und BildungsmaBinahmen ab. Wie auch
in anderen Bereichen der Umweltpolitik besteht allgemein Einigkeit dariiber, daf} die
Gemeinschaft die Palette an Instrumenten erweitern muB und sich nicht ausschlieBlich auf
Rechtsvorschriften zur Emissionsminderung an der Quelle verlassen darf, um die
Menschen besser vor der steigenden Lirmbelastung zu schiitzen.

Der vor kurzem verbffentlichte Bericht {iber die Umsetzung des Finften
Aktionsprogramms (KOM(95) 624) ruft zu einer Verstirkung der Bemithungen auf.
Ausgehend von diesem Fortschrittsbericht wird im Vorschlag fiir eine Uberarbeitung des
Programms (KOM(95) 647) ein Lirmbekdmpfungsprogramm angekiindigt, das die
Bereitstellung von Informationen fiir die Offentlichkeit, gemeinsame
Larmbeurteilungsgréfien, Zielwerte fiir Lirmpegel und Gerduschemissionenvon Produkten
behandeln soll.

Im Arbeitsprogramm der Kommission fiir 1996 wird die Verdffentlichung eines
Griinbuchs als erster Schritt zur Ausarbeitung eines solchen Programms angekiindigt, um
die sffentliche Diskussion iiber die kiinftige Larmschutzpolitik anzuregen. Das Griinbuch
konzentriert sich auf Bereiche, in denen nach Ansicht der Kommission ein Tatigwerden
der Gemeinschaft gemeinsam mit den Mitgliedstaaten und den Gebietskdrperschaften von
Vorteil sein und der breiten Offentlichkeit zugute kommen kann.

Kapitel 2 des Griinbuchs umfafit einige grundlegende Informationen tiber das Problem der
Umweltlirms und dessen Auswirkungen sowie einen kurzen Uberblick iber die
Lirmbelastung in der Gemeinschaft und Schiitzungen der externen Kosten der
Larmbelastung fiir die Gesellschaft. In Kapitel 3 werden die bisherigen Konzepte der
Mitgliedstaaten und der Gemeinschaft zur Lirmbekimpfung analysiert. Kapitel 4 gibt
einen Uberblick iiber Aktionsméglichkeiten, der sowohl einen Rahmen fiir die Erfassung
und Verringerung der Lirmbelastung als auch kiinftige Mafinahmen zur Verringerung der
Lirmemissionen verschiedener Quellen beinhaltet.
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In diesem Grinbuch wird Lirm als Umweltproblem behandelt; auf die Frage der
Lirmbekimpfung am Arbeitsplatz, fiir die es seit 1986 Rechtsvorschriften (Richtlinie
86/188/EWG) gibt, die derzeit iiberarbeitet werden, wird daher nicht direkt eingegangen.
Das Problem des Nachbarschaftslirms bleibt unberiicksichtigt; in bezug auf technische
Lésungen konnte hier die Richtlinie tiber Bauprodukte (89/106/EWG) herangezogen
werden. Die "sozialen" Lirmprobleme kénnen in der Regel jedoch nur durch Erziehung
zur Riicksichtnahme auf lokaler Ebene geldst werden.

2. UMWELTAUSWIRKUNGEN VON LARM UND LARMBELASTUNG IN
DER EURQPAISCHEN UNION

Lirm wird oft als "unerwiinschtes Schall" oder als "lautes, unangenehmes oder
unerwartetes Gerdusch" definiert. Seine Ursachen héngen mit menschlichen Tatigkeitén
und insbesondere dem ProzeB der Verstddterung und der Entwicklung von Verkehr und
Industrie zusammen. Obwohl Larm primér ein stddtisches Problem ist, kann er aufgrund
topographischer Umstinde auch in landlichen Gebieten zu Stérungen fiihren.

In Anhang 2 werden die wichtigsten, in diesem Griinbuch zur Lirmmessung und -beur-
teilung verwendeten Grofien beschrieben: das Dezibel (dB), der A-bewertete
Schalldruckpegel in dB(A) sowie die am weitesten verbreitete Beurteilungsgréfle fiir die
Lérmbelastung, der sogenannte dquivalente Dauerschallpegel L,,, (der Mittelwert der
Pegelwerte iiber einen bestimmten Zeitraum).

Quellen des Umweltlirms

Die Klassifizierung der Quellen des Umweltlirms, die auf menschliche Tatigkeiten
zurlickgehen, ist in allen Mitgliedstaaten #hnlich: Straflenverkehr, Schienenverkehr,
Luftverkehr, Industrie, Bauwesen und Baustellen, Freizeitaktivititen, im Freien
" verwendete Maschinen (wie Gartengerite). Diese Kategorien sind ihrer Art nach sehr
verschieden und werden je nach Einstellung der Offentlichkeit gegeniiber von
verschiedenen Quellen hervorgerufenem Larm unterschiedlich wahrgenommen. (Anhang
3 geht ndher auf die Lérmarten ein).

Lirmwirkungen

Die Auswirkungen von Larm kdnnen nur schwer quantifiziert werden, da die Toleranz
der Menschen gegeniiber Larmpegeln und unterschiedlichen Arten von Lirm sehr stark
varitert. Es gibt jedoch zahlreiche wissenschaftliche Vertffentlichungen, in denen die
Auswirkungen von Lirm auf Menschen untersucht und beurteilt werden. Das neueste und
umfassendste Werk ist der Bericht der WHO "Community Noise - Environmental Health
Criteria", der in Kiirze verdffentlicht wird und aus dem hervorgeht, dafi Lirm zu einigen
unmittelbar negativen Auswirkungen auf die exponierten Menschen fithren kann wie
Schlafstorungen, Gehtrschiden und sonstige physiologische Auswirkungen, vor allem auf
das Herz-Kreislauf-System, Kommunikationsstérungen und ein allgemeines Gefiih] der
Beldstigung (Einzelheiten siche Anhang 4). Eine Belastung durch Umweltldrm fiihrt in
der Regel nicht zu larmbedingten Horverlusten, es sei denn, die Exposition ist tiber einen
langen Zeitraum aufergewdhnlich hoch.



 Ausmap des Lirmproblems

Lirmbelastung

Uber die aligemeine Larmbelastung der européischen Bevolkerung liegen nur vereinzelte
und oft schwer vergleichbare Informationen vor, da bei der Erhebung der Daten
unterschiedliche Methoden und Deskriptoren verwendet wurden. Die bisher umfassendsten
Daten iiber die Larmexposition in Europa wurden 1993 von der OECD zusammengestelit
und enthalten Informationen iiber 14 europdische Linder.

Zahlreiche Studien der letzten Zeit bauen auf dieser Arbeit auf und kommen zu dem
Ergebnis, daB schitzungweise 17 bis 22 % der Bevblkerung in der Union (d.h. ungefihr
80 Millionen Menschen) tagsiiber ununterbrochen verkehrsbedingten Lirmpegeln
ausgesetzt sind, die iiber dem allgemein als akzeptabel angesehenen Grenzwert von 65
dB(A) liegen (INRETS 1994, von Meier 1994, INFRASAWW 1994). Weitere 170
Millionen Biirger miissen Larmpegel von 55 bis 65 dB(A) ertragen, die tagstiber als
erhebliche Beldstigung empfunden werden.

Die Hauptursache ist der StraBenverkehrslirm mit einem Anteil von 90 % bei der
Bevdlkerung, die Lirmbelastungen tiber 65 dB{A) ausgesetzt ist. Der Schienenverkehr ist
bei 1,7 %, der Luftverkehr bei weiteren 1 % der Bevalkerung fiir diese hohen Lirmpegel
verantwortlich.

Beldstigung

Uber die vom Einzelnen empfundene Beldstigung liegen sogar noch weniger Daten als
iiber die Belastungen vor. In den einzelstaatlichen Untersuchungen wird bei den Fragen
{iber die Wahrnehmung der Lirmbelastung nicht immer derselbe Wortlaut verwendet
(gestort, beldstigt oder betroffen). Vergleichbare Daten sind nur fiir vier Lénder -
Deutschland, Frankreich, die Niederlande und das Vereinigte Konigreich - verfligbar.
Nach diesen Zahlen fithlen sich vom StraBenverkehr offensichtlich 20-25 %, vom
Schienenverkehr 2-4 % der Bevdlkerung beldstigt. Daten einer Reihe von Mitgliedstaaten
zeigen, daB sich die Bevélkerung bei gleicher Belastung vom Schienenverkehrsldrm
weniger gestort filhlt als vom Stralenverkehrsldrm, was in einigen Lindern bei der
Festlegung von Normen, Richtlinien oder Empfehlungen dadurch beriicksichtigt wird, dai3
die Grenzwerte beim Schienenverkehr im Vergleich zum Straflenverkehr um ungefihr
5 dB(A) hoher liegen.

Seit kurzem beschaftigen sich Untersuchungen auch mit Dosis-Wirkungs-Beziehungen,
wobei ein bestimmter Prozentsatz der beldstigten Bevdlkerung mit einem bestimmten
Lirmpegel in Beziehung gesetzt wird. Die Dosis-Wirkungs-Beziehungen héngen von der
jeweiligen Larmquelle ab und sollten einen Vergleich der von verscniedenen Lirmquellen
verursachten Beldstigung ermdglichen. Ein anderes Ziel ist die Erforschung der
kumulativen Wirkung bei Einwirkung verschiedener Lirmquellen.
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Trends

Die Daten der vergangenen 15 Jahre zeigen keine deutlichen Verbesserungen bei der
Belastung durch Umweltlirm, insbesondere was den Straflenverkehrslirm anbelangt.
Obwohl die Larmpegel seit Beginn der achtziger Jahre relativ stabil geblieben sind und
MaBnahmen in besonders betroffenen Gebieten mit Belastungen iiber 70 dB(A)
erfolgreich waren, bleibt der Anteil der Bevdlkerung, der Larmpegeln iiber 65 dB(A)
ausgesetzt ist, weiterhin hoch; gegen Ende der achziger Jahre wurden in vielen
westeuropdischen Lindern in Gebieten der sogenannten "grauen Zonen" (55-65 dB(A))
infolge der raschen Zunahme des Straflenverkehrs sogar noch Zunahmen verzeichnet
(INRETS 1994). Die Zahlen zeigen, daf} die Anzah! der von hohen Lirmpegeln akut
betroffenen Personen abnimmt, das Problem sich jedoch allgemein verschirft. In
zahlreichen stidtischen Gebieten steigen die Spitzenldrmpegel zwar nicht, die Zeitriume
mit hoher Belastung werden jedoch linger. Wihrend in der Vergangenheit tagsiiber
zwischen 8.00 Uhr und 18.00 Uhr die hichsten Larmpegel zu verzeichnen waren, steigt
inzwischen die nichtliche Larmbeléstigung immer mehr an (CEST 1993).

Im Luftverkehrsbereich konnten bei der Belastung durch Flugldrm seit den siebziger
Jahren Verbesserungen verzeichnet werden. Dies hingt weitgehend mit der Einfiihrung
strengerer L#rmzulassungsvorschriften, aber auch mit anderen nichttechnischen
Mafinahmen zusammen (Nachtflugbeschrankungen, kontrollierte An- und Abflugrouten,’
Luftverkehrsiiberwachungmalinahmen). So hat sich zum Beispiel der Anteil der
Bevolkerung um den Flughafen London-Heathrow, der Lirmpegeln iiber 60 dB(A)
ausgesetzt ist, zwischen 1975 und 1989 halbiert, obwohl der Luftverkehr im selben
Zeitraum deutlich angestiegen ist. Auch in Kopenhagen und in Schiphol (Amsterdam)
wurde ein starker Rilckgang des Fluglirms verzeichnet.

Die Gerduschemissionen von Personenziigen sind ebenfalls zuriickgegangen, was mit dem
Wechsel vom Diesel- zum Elektroantrieb, der schrittweisen Ersetzung der Schienenstofie
durch durchgehend geschweifite Gleise sowie der verstirkien Verwendung von
Fahrzeugen mit Scheibenbremsen zusammenhingt.

Die Entwicklung des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs fiihrt beim Schienen-
verkehrsldrm zu ernsthaften Problemen und ist Hauptgegenstand von Beschwerden der
Offentlichkeit, wenn es um den Bau neuer Strecken geht.  Derzeit werden
Larmbekédmpfungsmafinahmen bereits bei Planung und Bau der Strecken beriicksichtigt.

Die zur Verfigung stehenden Daten fiber die derzeitige und voraussichtliche
Lirmbelastung zeigen, dal3 die Larmbelastung ohne ehrgeizige Lirmbekampfungskonzepte
weiterhin untragbar hoch bleiben oder sich, insbesondere beim Straenverkehrslarm, sogar
noch erhdhen diirfte. Fiir die derzeitige und kiinftige Situation sind vor allem folgende
allgemeine Trends ausschlaggebend:

- Zunahme der Anzah] der Kraftfahrzeuge und der Fahrleistung: Vorhersagen
zufolge diirfte sich der Stralengiiterverkehr (in Tonnenkilometern) bis zum Jahr
2000 nahezu verdoppeln und der Luftverkehr um {iber 180 % zunchmen.

- Ausbau des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs
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- Riumliche Ausweitung des Verkehrslirms, so daB auch léndliche und
Stadtrandgebiete betroffen sind.

- ‘Zeitliche Ausweitung der Lirmbelastung, - da der Zeitraum mit hoher
Verkehrslarmbelastung durch den 24-Stunden-Service bei der Gfiterverteilung
zanimmt.

Schiitzung der externen Kosten der Lirmbelastung

Die wirtschaftlichen Kosten des Lirms wurden auf verschiedenartigste Weise untersucht;
bisher gibt es noch keine Bezugswerte fiir eine einheitliche Bewertung der Kosten.
Nahezu alle Forschungsarbeiten beschrinken sich auf den Verkehrsldrm. Zu den bisher
gingigsten Verfahren (INFRAS/IWW 1994) zihlen:

- Untersuchung der Zahlungsbereitschaft durch Umfragen

- Veranderung des Marktwerts von Grundstiicken; hedonistische Preisbildung
- Kosten der LarmbekimpfungsmaBnahmen

- Kosten der Lirmvermeidung oder -vorbeugung

- Kosten der medizinischen Versorgung und der Produktionsverluste

Eine Auswertung dieser Studien aus dem Jahr 1993 (Quinet 1993) ergab, dal} die
geschitzten Kosten der Larmbelistigung zwischen 0,2 % und 2 % des BIP ausmachen.
Im allgemeinen kommen Studien, die von den Kosten der Larmvermeidung ausgehen, zu
geringeren Kosten des Lirms (unter 0,1 % des BIP), wohingegen auf der
Zahlungsbereitschaft basierende Studien hdhere Werte ermitteln. Alle Studien ber die
Zahlungsbereitschaft wurden in Lindern mit einem hohen Pro-Kopf-Einkommen
durchgefiihrt. Die Zahlungsbereitschaft hingt zweifellos von der Zahlungsfihigkeit ab, so
daff L4rm in weniger reichen Lindern wahrscheinlich nicht so hoch bewertet werden
diirfte.

In Deutschland wurden einige auf der Zahlungsbereitschaft basierende Studien
durchgefiihrt, die ergaben, daf Einzelpersonen bei Lirmpegeln Gber 43 dB(A) im
Durchschnitt bereit wiren, ungefihr 10 ECU pro Person und Jahr fiir eine Verbesserung
um 1 dB(A) zu bezahlen. Auf dieser Grundlage wurden die jahrlichen Kosten des
Verkehrslirms in Deutschland auf 7,8 bis 9,6 Mrd. ECU veranschlagt.

Die im Auftrag des Internationalen Eisenbahnverbands IEV von IFRAS/WII 1994
durchgefiihrte Studie enthilt eine Schitzung fiir 17 europdische Lander, die auf dem
Konzept der Zahlungsbereitschaft beruht und nach der sich die Gesamtkosten des
Verkehrsldrms auf 38 Mrd. ECU jihrlich bzw. 0,5 % des BIP belaufen (EUR1S +
Norwegen und Schweiz). Die Kosten fiir die einzelnen L#nder wurden durch die
Beriicksichtigung von Kaufkraftparititen an die jeweilige nationale Situation angepafit.

Diese jahrlichen, mit dem Verkehrsaufkommen zusammenhiéngenden Kosten lassen sich
wie folgt aufschliisseln:

Personenverkehr: Kraftfahrzeuge 4,5 ECU/1 000 Personenkilometer im Vergleich zu
4.2 ECU/1 000 Personenkilometer fiir Busse, 3,1 ECU/L 000 Personenkilometer flir den
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Schienenverkehr und 3,0 ECU/1 000 Personenkilometer fir den Luftverkehr. Der
h8chsten Kostenkoeffizient aller Verkehrstriger wurde fiir Zweirsider errechnet
(60,3 ECU/1 000 Personenkilometer). '

Fir den StraBengiiterverkehr wurden 12,7 ECU/1 000 Tonnenkilometer, fiir den
Schienengiiterverkehr 4,7 ECU/1 000 Tonnenkilometer ermittelt.

Die in zahlreichen Lindern wihrend der letzten 25 Jahre durchgefiihrten Studien tiber den
Wertverlust von Immobilien aufgrund von Larmbelastungen ergaben fiir die achtziger
Jahre einen durchschnittlichen Wertverlust von ungefihr 1 % pro dB(A), wenn die
Lidrmbelastung 55 dB(A) tiberschreitet; fiir die siebziger Jahre wurde ein Wertverlust von
0,3 bis 0,8 % pro dB(A) ermittelt (INRETS 1994). Ausgehend von diesen Wertverlusten
wurden fir Stidte und Linder Schitzungen des vom StraBenverkehrslirm verursachten
Gesamtschadens durchgefiihrt. Fiir Frankreich ergab sich ein Wert von 800 Mio. ECU pro
Jahr bzw. durchschnittlich rund 30 ECU pro Einwohner, die Lirmpegeln iiber 55 dB(A)
ausgesetzt sind, :

Die Daten iiber die durch Fluglirm verursachten Kosten gehen oft von den Kosten fiir die
Schallddmmung von Grundstiicken und Geb#uden in der Umgebung von Flughifen aus.
Diese Kosten variieren je nach den 6rtlichen Arbeits- und Materialkosten, dem Unfang
der Lirmschutzmafnahmen, den Zielwerten fir die Innenschallpegel sowie den
verwendeten technischen Mafnahmen betrichtlich. Als Beispiele seien genannt: Fiir den
Flughafen Schiphol belaufen sich die durchschnittlichen Kosten pro Wohnung auf
ungefdhr 23 650 ECU, fiir Frankfurt auf ungefiihr 3 800 ECU, fiir K&1n/Bonn auf 6 600
ECU (4 Zimmer, Kiiche, Bad) und fiir Manchester auf 2 300 ECU.

Uber die lirmbedingten Gesundheitskosten liegen derzeit nur sehr wenige Schitzungen
vor. Einige Arbeiten aus Deutschland veranschlagen die der Larmbelastung anzulastenden
Offentlichen Gesundheitsausgaben auf 500 bis 1 900 Mio. ECU jahrlich fir den
Strafienverkehrs- und 100 Mio. ECU fiir den Schienenverkehrslirm.

3. DERZEITIGE KONZEPTE ZUR LARMBEKAMPFUNG UND DEREN
ANWENDUNG

3.1 Verfahren und Instrumente zur Lirmminderung

Es gibt drei grundlegende Konzepte zur Verringerung der Lirmbelastung;

i. Verringerung der Gerdusche an der Quelle (von Maschinen, Motoren, Reifen und
Oberflachen), Geschwindigkeitsbeschrankungen, Verringerung des Verkehrsauf-

kommens und geringere Nutzung.

if. Beschrankung der Schallausbreitung durch Hindernisse zwischen der Quelle und
den betroffenen Personen.
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iii.,  Verringerung der Lirmpegel am Einwirkungort, z.B. durch Schallisolicrung von
Gebiduden.

Zur Umsetzung dieser Verfahren wurden unter anderem folgende Instrumente entwickelt:
Emissionsstandards fiir bestimmte Ger3uschquellen, die in der Regel in Rechtsvorschriften
festgeschrieben werden; Immissionsstandards; Flachennutzungsplanung; Infrastruktur-
maBnahmen; wirtschaftspolitische Instrumente; Vorschriften hinsichtlich der Benutzung;
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten; Aufkidrungs- und Informaticnsaktionen. Anhang
5 enthilt eine genaue Beschreibung der verschiedenén Instrumente.

Derzeitige Lirmbekimpfungsmaflnahmen in der Europiischen Union

In den folgenden Abschnitten wird untersucht, wie diese Instrumente in der Europdischen
Union eingesetzt werden und welche Auswirkungen ihre Anwendung auf die
Lirmbelastung hatte. Die meisten Instrumente wurden auf nationaler und lokaler Ebene
entwickelt und eingesetzt. Die Europdische Gemeinschaft war vor allem bei der
Festlegung von Emissionsstandards zur Bekimpfung von Lirm einzelner Quellen
beteiligt; es ist allerdings eine verstirkte Zusammenarbeit auf Gemeinschafts- und auf
internationaler Ebene im Bereich der Forschung {iber Lirmwirkungen, Larmbekimpfungs-
verfahren und Bestimmung von Lirmbelastungsdaten zu beobachten.

3.2 Rechtsvorschriften betreffend Geriuschemissionen

In den letzten 20 Jahren bestand die gemeinschaftliche Lirmschutzpolitik vor allem darin,
Rechtsvorschriften zu erlassen, in denen maximal zuldssigen Emissionspegel {lir

Kraftfahrzeuge, Flugzeuge und Maschinen sowie - um sicherzustellen, daffi neue
Fahrzeuge und Ausriistungen zum Zeitpunkt der Herstellung den in den Richtlinien
festpelegten Larmgrenzwerten entsprechen - von Dritten durchzufiihrenden

Zertifizierungs-verfahren festgelegt wurden. Ziel dieser Vorschriften war eine
Harmonisierung im Hinblick auf den Binnenmarkt. Die Tabellen in Anhang 6 zeigen die
zeitliche Entwicklung der Emissionsgrenzwerte.

Verkehrslédrm
StralBenverkehr

Kraftfahrzeuge: Die ersten Rechtsvorschriften iiber Gerduschpegel von Kraftfahirzeugen
(Pkw, Lkw und Busse) wurden 1970 angenommen (Richtlinie 70/157/EWG) und seither
neun Mal gedndert. Die letzte Anderung durch die Richtlinie 92/97/EWG tritt 1996 in
Kraft. Das in dieser Richtlinie vorgesehene Typgenehmigungsverfahren zielt auf die
Verringerung der Gerfiuschemission ab, die in einer typischen Stadtverkehrssituation
auftrift. Diese Grenzwerte gelten fiir alle Kraftfahrzeuge; Serienmodelle mitssen daher so
ausgelept sein, dafl sie 1 dB(A) unter den Grenzwerten liegen, um einen gewissen
Spielraum bei der Fertigung zu ermdglichen. Mit der Senkung der Grenzwerte kommit den
Reifen-Fahrbahngeriuschen grdBere Bedeutung zu, das bei den neuen Grenzwerten fiir
Geschwindigkeiten iiber 50 km/h den grofiten Beitrag zur Emlission liefert. Mittierweile
ist ecin Punkt erreicht, an dem ohne Maflnahmen zur Verringerung der
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Reifzen/Fahrbahngerdusche eine weitere Senkung der Grenzwerte nicht sinnvol] wire. [n
der Anderungsrichtlinie aus dem Jahr 1992 wird die Kommission daher aufgefordert,
einen Vorschlag zur Ldsung dieses Problems vorzulegen.

Zwei- und dreiridrige Kraftfahrzeuge: Die Rechtsvorschriften zur Festlegung der
zuldssigen Gerduschpegel von Kraftrddern bestehen seit 1978 (78/1015/EWG) und wurden
seither mehrmals gefindert, um niedrigere Grenzwerte einzufithren; die letzte Anderung
erfolgte 1989 (89/235/EWG), 1993 legte die Kommission den Entwurf einer Anderung
der Richtlinie als Teil eines umfassenden Vorschlags iiber die Typgenehmigung fiir zwei-
und dreirédrige Kraftfahrzeuge (KOM(93) 449) vor. Mit diesem Vorschlag wiirden die
Einhaltung der in der Anderung von 1989 festgelegten optionalen Grenzwerte fiir die
zweite Stufe zum 1. Januar 1997 zwingend vorgeschrieben und Bestimmungen {iber
MaBnahmen gegen die Manipulation von Schalldimpfern eingefiihrt. Der Rat hat sich im
November 1995 auf einen gemeinsamen Standpunkt zu diesem Vorschlag geeinigt; mit
der endgiiltigen Annahme wird 1996 gerechnet.

Auswirkungen der Rechtsvorschriften

Nach Umsetzung der letzten Anderung in diesem Jahr haben die Rechtsvorschriften
insgesamt zu einer Larmverringerung um 85 % bei Pkw (8 dB(A)) und iiber 90 % bei
Lkw (11 dB(A)) gefiihrt. Studien haben jedoch gezeigt, daR die Verringerungen der
derzeitigen Straflenverkehrsldrmpegel aufgrund dieser Rechtsvorschriften mit nur 1-2
dB(A) sehr viel geringer waren. Als Griinde fiir diese geringe Wirkung wurden die
groBzigigen Grenzwerte in den Anfangsjahren, das langsame Ersetzen ilterer, lauter
Fahrzeuge, ein deutlicher Anstieg des Verkehrsaufkommens und ein aufgrund der
Wechselwirkungen von Reifen und Fahrbahn im Vergleich zu der moglichen
Larmminderung niedrigere Minderung (Sandberg 1993) angefiihrt. Dariiber hinaus beruht
das Priifverfahren (ISO R 362) nicht auf realistischen Fahrbedingungen, und die
* Gerduschpegel der Fahrzeuge kénnen ohne regelmilige Inspektion und Wartung der
Larmminderungseinrichtungen mit der Zeit ansteigen. So kénnen zum Beispiel
Manipulationen an den Schalldimpfern von Kraftridern die Gerduschpegel um 10 dB(A)
erhéhen.

Die Richtlinie 77/143/EWG enthdlt grundlegende Bestimmungen zur technischen
Uberwachung; ein Teil der Priifung betrifft die Gerduschentwicklung. Dabei handelt es
sich allerdings in der Regel nur um eine subjektive Uberpriifung, mit der die
Funktionstiichtigkeit der Schallddmpfer festgestellt werden soll; spezifische Vorschriften
wie zum Beispiel fiir die Luftverschmutzung fehlen. Einige Lander aufierhalb der Union
haben eine Priifung der Gerduschpegel mit Erfolg in die technische Uberwachung
aufgenommen. In Japan beispielsweise gibt es regelmiBige Gerduschinspektionen fir im
Verkehr befindliche Kraftfahrzeuge, in einigen australischen Bundesstaaten werden
stichprobenartige Verkehrskontrollen durchgefithrt (OECD 1991). In New South Wales
werden Tausende von Kraftfahrzeugen jahrlich tiberpriift und damit durchschnittliche
Emissionsverringerungen um 9 dB(A) zu relativ geringen Kosten erreicht.
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Schienenverkehr

1983 legte die Kommission einen Vorschlag filr eine Richtlinie {iber die zuldssigen
Gerduschpegel von Schienenfahrzeugen vor. Obwohl dieser Vorschlag die Zustimmung
des Europiischen Parlaments fand, wurde er von der Kommission 1993 zuriickgezogen.
Dies lag teilweise an ungeldsten technischen Problemen, vor allem aber am
unbeschrinkten Zugang von Schienenfahrzeugen aus Drittlindern, die den
Emissionsgrenzwerten der Europ3ischen Union nicht unterlegen wéren.

Zwischenzeitlich haben einige Mitgliedstaaten selbst Initiativen zur Bekidmpfung des
Schienenverkehrslarms ergriffen. 1993 wurden in Osterreich Rechtsvorschriften iiber den
Einsatz von Eisenbahnwaggons durch die Ostcrreichische Bundesbahnen erlassen, die ab
1995 eine Emissionsminderung um 5 dB(A) fiir Glterwaggons vorschretben.

Luftverkehr

Die im April 1995 in Kraft getretene Richtlinie 92/14/EWG ist die letzte einer Reihe von
Rechtsvorschriften zur Begrenzung des Fluglidrms seit 1979 (Richtlinie 80/517/EWG und
Richtlinie 89/629/EWG). Diesen Richtlinien sowie vergleichbaren Rechtsvorschriften in
anderen Staaten mit strengen Larmschutzvorschriften (die meisten europiischen Linder
auBerhalb der EU, Japan, Australien und Neuseeland, USA) liegen die Bezugsnormen der
Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO)} zugrunde, die im Anhang Gber den
Umweltschutz {(Annex 16, Volume I) des Atkommens von Chicago verwendet werden,
dem die meisten Lénder der Welt beigetreten sind. Die Grenzwerte fiir die verschiedenen
Flugzeugtypen wihrend Start und Landung werden als Larmstorpegel (effective perceived
noise level, EPNL) in dB(A) angegeben und sind vom Gewicht des Flugzeugs und der
Anzahl der Triebwerke abhingig. Fir die &ltesten und lautesten Diisenverkehrsflugzeuge
gibt ¢s in bezug auf die Gerfuschemissionen keine Lirmzulassung (NNC); die zweite
Generation von Flugzeugen wird in Anhang 16 Kapitel 2 beschrieben und die modernsten,
leisesten Flugzeuge erfiillen die in Kapitel 3 genannten Emissionsgrenzwerte.

Unterschallflugzeuge ohne Larmzulassung (NNC) diirfen schon seit mehreren Jahren nicht
mehr auf Gemeinschafisflughifen landen; gemdl Kapitel 2 der Richtlinie 92/14/EWG
diirfen tiber 25 Jahre alte Flugzeuge seit April 1995 Gemetnschaftsflughifen nur noch mit
Ausnahmegenehmigung anfliegen, um z.B. wirtschaftliche Hirten fir Fluglinien aus
Entwicklungsldndern zu vermeiden. Flugzeuge mit Larmzulassung nach Kapitel 2 sollen
zwischen 1995 und 2002 alimaihlich aus dem Verkehr gezogen werden, da ab {. April
2002 nur Flugzeuge gemeinschaftliche Flughifen anfliegen diirfen, die die Grenzwerte
von Kapitel 3 erfiillen. In internationalen Foren wie dem ICAO-Ausschufl fiir
Umweltschutz in der Luftfahrt (CAEP) und der Europdischen Zivilluftfahrtkonferenz
(ECACQ) wird derzeit iiber strengere Grenzwerte diskutiert.

Auswirkungen der Rechtsvorschriften

Flugzeuge sind ebenso wie Kraftfahrzeuge in den letzten zwanzig Jahren vergleichsweise
leiser geworden. Die 'Larmschleppe’ (footprint), die ein modernes Diisenflugzeng in der
Umgebung cines Flughafens erzeugt, konnte im Vergleich zur Flugzeugtechnologie der
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siebziger Jahre um den Faktor 9, bei Turbopropflugzeugen innerhalb der letzten 25 Jahre
um den Faktor 4,5 verringert werden. Die vollstindige Umstellung auf eine
Flugzeugflotte, die den Grenzwerten von Kapitel 3 entspricht, geht in Europa rasch voran,
gleichzeitig nimmt aber auch die durchschnittliche Grofe der einzelnen Flugzeuge zu.
Diese Entwicklungen kénnten zusammen mit dem starken Anwachsen des Flugverkehrs
in der Vergangenheit und den Entwicklungprognosen fiir die Zukunft dazu fithren, daf§
die Abschaffung der Flugzeuge mit Larmzulassung nach Kapitel 2 nur zu kurz- bis
mittelfristigen Verbesserungen fithrt, daB nach dem Jahr 2002 die Ger#uschemissionen
insgesamt wieder ansteigt und daB damit auch die Lirmzonen iiber die bis zu diesem
Zeitpunkt erreichte niedrige Ausdehnung hinaus wieder gréfer wirf.

Baumaschinen und Baugeriite, Rasenmiiher

Das Resultat bisheriger Gemeinschaftspolitik zur Bekdmpfung der Gerduschemissionen
bestimmter im Freien verwendeter Maschinen besteht aus Richtlinien iiber die zuléssigen
Gerduschpegel, die zu verwendenden Gerduschmefverfahren sowie die Kennzeichnung
der Maschinen mit ihrem garantierten Gerfduschemissionswert. Wihrend einer zweiten
Phase wurden die meisten Gerduschemissionsgrenzwerte verschirft. Seit Inkrafttreten
dieser Rechtsvorschriften wurden die Gerfuschemissionspegel der betroffenen
Maschinenarten um 1-5 dB(A) verringert.

Innerhalb dieses Konzepts wurden sechs Richtlinien tiber die Geriuschemissionen
bestimmter Arten von Baumaschinen und -gerite (Kompressoren, Turmdrehkrine,
Schweifistromerzeuger, Kraftstromerzeuger, handbediente Betonbrecher und Abbau-,
Aufbruch- und Spatenhi#mmer, Hydraulikbagger, Seilbagger, Planierraupen, Lader und
Baggerlader) sowie eine Richtlinie betreffend die Gerduschemission von Rasenmihern
ausgearbeitet,

- Die "allgemein als Maschinenrichtlinie bekannte Richtlinie 89/392/EWG umfaft
Gesundheits- und Sicherheitsbestimmungen fiir den Entwurf und Bau von Maschinen
sowie Bestimmungen iiber Gerduschemissionen. Gemidf dieser Richtlinie sollen
Maschinen so konzipiert und gebaut sein, daBl Gefahren durch Larmemissionen auf das
unter Berticksichtigung des technischen Fortschritts und der verfiigbaren Mittel zur
Lérmminderung, vornehmlich an der Quelle, erreichbare niedrigste Niveau gesenkt
werden. Es geht dabei vor allem um die Lirmbelastung am Arbeitsplatz; auf
Umgebungsgerdusche wird nicht direkt eingegangen.

Auswirkungen der Rechtsvorschriften

Diese Richtlinien decken nur einen sehr kleinen Teil lauter, im Freien verwendeter
Maschinen ab. In den letzten Jahren haben verschiedene Mitgliedstaaten den Wunsch
geduflert, die Rechtsvorschriften auf andere Produkte auszuweiten, um insbesondere zu
vermeiden, daB einzelstaatliche Rechtsvorschriften iiber Gerduschemissionen von im
Freien verwendeter Maschinen zu Handelshemmnissen fithren und das Funktionieren des
Binnenmarkts beeintrichtigen. Es gibt z.B. in Frankreich Rechtsvorschriften iiber
Gerduschemissionen von Baumaschinen, in Deutschland fiir Betonpumpen und
Betonmischer, in den Niederlanden fiir Motorkettensagen.
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Um das Problem der Lirmbelastung durch im Freien verwendete Maschinen umfassend
anzugehen, hat die Kommission gemeinsam mit Experten aus den Mitgliedstaaten eine
neue Rahmenrichtlinie ausgearbeitet, die sowohl die bereits von den EG-
Lirmschutzvorschriften abgedeckten Maschinen als auch zahlreiche andere Produkte
erfafit. In Kapitel 4 wird ein Uberblick tber den neuen Vorschlag vorgelegt.

Industrielirm

Es gibt Dbisher keine Gemeinschaftsvorschriften zur Festlegung von
Lirmemissionsgrenzwerten fiir Industrieanlagen. Der Rat hat allerdings 1995 einen
gemeinsamen Standpunkt zum Vorschlag fiir eine Richtlinie iiber die integrierte
Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung festgelegt, der auch fiir die
Lirmverringerung von Belang ist. Der Vorschlag sieht vor, daB Emissionen
(einschliefllich Ger#uschemissjonen) itber die Erteilung von Genehmigungen iiberwacht
werden, wobei die lokalen Bedingungen beriicksichtigt werden. Der Genehmigungsantrag
muB eine Beschreibung der voraussichtlichen Auswirkungen enthalten; die Offentlichkeit
kann sowoh! zum Antrag als auch zur endgiiltigen Genehmigung Stellung nehmen. Vor
Erteilung der Genehmigung priift die zustindige Behorde, ob alle wichtigen
Umweltqualititsnormen eingehalten werden. In der Richtlinie iiber die integrierte
Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung werden Rahmenbedingungen
festgelegt, um die Geriuschemissionen der Industrie zu {iberwachen, wenn dies aufgrund
der &rtlichen Gegebenheiten notwendig ist. Es ist ferner vorgesehen, dafl der Rat bei
Bedarf Emissionsgrenzwerte auf europiischer Ebene festlegen kann.

3.3 Immissionsvorschriften und Planungsverfahren: Qualitdtskriterien fiir
Gerduschemissionen

Internationale Arbeiten zur Festlegung von Qualititskriterien fiir die Lirmbelastung

Wie bereits eingangs gesagt hat sich in den letzten Jahren ein internationaler Konsens
dariiber herausgebildet, welche Lirmbelastungen als untragbar anzusehen und welche
maximalen Werte fiir bestimmte Situationen eingehalten werden sollten. Auf
internationaler Ebene haben vor allem die Weltgesundheitsorganisation und die QECD
Daten gesammelt und eigene Bewertungen iiber die Auswirkungen der Lirmbelastung
durchgefithrt. Auf der Grundlage dieser Bewertungen wurden Richtwerte fiir
unterschiedliche Zeitrdume und Situationen vorgeschlagen.

Mitte der achtziger Jahre gab die OECD (OECD 1986) folgende Schwellenwerte fiir die

Ldrmbelastung an (L, bei Tag):

- ein Gerduschpegel von 55-60 dB(A) fGhrt zu Belédstigungen;

- bei 60-65 dB(A) steigt die Beldstigung betrichtlich an,

- Gerduschpegel lber 65 dB(A) fihren zu unnatiirlichen Verhaltensmustern, die
symptomatisch flir lirmbedingte emsthafte Schéidigquen sind.

Die Weltgesundheitsorganisation hat einen Richtwert fiir den durchschnittlichen
Auflengeriuschpegel von 55 dB(A) bei Tag vorgeschlagen, um zu vermeiden, dal} die

normalen Aktivititen auf lokaler Ebene deutlich beeintriichtigt werden. Ferner wurden
weitere Richtwerte fiir bestimmte Situationen vorgeschlagen (WHO 1996, erscheint
demniichst):
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Alle Zahlen in L,
Tag Nacht
Innen Aullen Innen Auflen
Wohnung 50 dB(A) 55 dB(A) | -
Schlafzimmer 30 dB(AY 45 dB(A)'
45 dBLAmax

Schulen 35 dB(A) 55 dB(A)
Kranken-hHuser _
- aligemein 35 dB(A) 35 dB(A) 45 dB(A)max
- Krankenzimmer 30 dB(A) 30 dB(A) 40 dB(A)max
Konzertsile 100 dB(A) Uiber 4 Stunden 100 dB(A) tiber 4 Stunden

Diskotheken 90 dB(A) tiber 4 Stunden 90 dB(A) tber 4 Stunden

Im Finften Umweltaktionsprogramm wurden einige allgemeine Zielwerte fiir den
nichtlichen dquivalenten Dauerschallpegel L, festgelegt, die bis zum Jahr 2000 durch
entsprechende Mafinahmen erreicht werden sollten:

- durchschnittliche Belastung nicht tiber 65 dB(A);

- ~ein Pegel von 85 dB(A) sollte zu keinem Zeitpunkt {iberschritten werden,
gleichzeitig sollte der Anteil der Bevolkerung, der durchschnittlichen Larmpegeln
zwischen 55 und 65 dB(A) ausgesetzt ist, nicht steigen;

- die Larmbelastung in ruhigen Gebieten sollte nicht {iber 55 dB(A) ansteigen.

ualititskriterien fiir die Larmbelastung in den Mitgliedstaaten

Ein Untersuchung der Situation in den Mitgliedstaaten hat gezeigt, daf die meisten von
thnen Rechtsvorschriften oder Empfehlungen fir Immissionsgrenzwerte in
lirmempfindlichen Gebieten festgelegt haben, die diesen Richtwerten in etwa entsprechen
(INRETS 1994). Die einzelstaatlichen Rechtsvorschriften wurden in den siebziger und
achtziger Jahren zunichst in den nordlichen Mitgliedstaaten, etwas spiter in den stidlichen
Mitgliedstaaten eingefithrt. Im allgemeinen sind die Grenzwerte detaillierter nach
[drmquellen, der derzeitigen Larmbelastung, der Art des Wohngebiets usw.
aufgeschliisselt als die Richtwerte der WHO.

Diese Rechtsvorschriften finden in zunehmendem MaBe Eingang in die nationalen
Umweltschutzvorschriften und in Flichennutzungspline. Lirmimmissionsvorschriften fiir
neue Anlagen werden in der Regel von den lokalen Behérden als Teil der
Raumordnungspolitik und als Bezugswert fir Umweltvertriglichkeitspriifungen
herangezogen. Sie sollen sicherstellen, dafl geeignete Maflnahmen getroffen werden, um

Selbst niedrigere Schalldruckpegel konnen den Schlaf je nach Lirmquelle und
Gesamtlarmsituation stéren.
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die Lirmbelastung eines Standortes zu minimieren. Wo die Lirmbelastung nicht auf ein
ertripliches Niveau reduziert werden kann, kénnen Baugenehmigungen verweigert oder
MafBnahmen vorgeschrieben werden, um die Schalldimmung von Gebduden zu
verbessern.

Im Bereich des Stralenverkehrsldrms gelten die Grenzwerte im allgcméincn fiir neue
Straflen und erhebliche Anderungen bestehender StraBen innerhalb der einzelstaatlichen
Strafennetze. Fiir Straflen innerhalb von Stidten und Gemeinden geiten die Grenzwerte
normalerweise nicht unmittelbar; die Entscheidung dariiber, ob die Einhaltung dieser
Werte verlangt wird oder nicht, fillt unter die Zustindigkeit der lokalen Behérden. Nur
einige Linder haben bisher Mafinahmen getroffen, um kritische Larmbelastungen durch
den StraBenverkehr an bestehenden Straflen zu verbessern. Ein Grund hierfilr war die
Frage der Finanzierung dieser Mafinahmen. Was die fachliche Seite anbelangt, hat sich
der L, (&quivalenter Dauerschallpegel) zur Bewertung dss Strafenverkehrslirms
inzwischen allgemein durchgesetzt.

Die Immissionsgrenzwerte gelten im allgemeinen getrennt fiir die Tages- und Nachizeit,
wobei sich die Definitionen von Tages- und Nachtzeit unterscheiden kénnen. In der Regel
gilt der Zeitraum von 6.00 Uhr bis 22.00 Uhr als Tageszeit und der Zeitraum von 22.00
Uhr bis 6.00 Uhr als Nachtzeit. Bisweilen wird als dritter Zeitraum der Abend eingefuhrt,
da dies fiir die Bevélkerung in Wohngebieten ein sehr kritischer Zeitraum ist. In
Skandinavien wird der 24-Stunden-Zeitraum zugrundegelegt, um den Tagesdurchschnitt
zu errechnen wobei die Werte fir die Nachizeit um 10 dB(A) angehoben weden.
Abgesehen von der Tageszeit hiingen die Lirmimmissionsgrenzwerte auch von der
Empfindlichkeit des Gebiets ab, fiir das sie gelten (Krankenhduser, Schulen, Wohngebiete,
Industrie- und Gewerbegebiete), sowie vom Entwicklungsstand der Infrastruktur und der
Gebiude. Zwischen den empfindlichsten und den am wenigsten empfindlichen Gebieten
unterscheiden sich die Grenzwerte hiufig um 10 bis 15 dB(A). Die Situation in den
Mitgliedstaaten ist unterschiedlich und schwer vergleichbar. Eine gemeinschaftsweite
Untersuchung im Auftrag der Kommission ergab, daB Werte zwischen 58 und 62 dB(A)
(Laeq bet Tag, gemessen an der Gebidudefassade) und 48 bis 55 dB(A) bel Nacht als
Grenzwerte flir Gebiete zugrundegelegt werden, die an neue Straflen in Wohngebieten
angrenzen, Bei den Grenzwerten fir den Neubau und die Sanierung bestehender Strafien
waren Unterschiede von 5 bis 10 dB(A) nicht ungewdhnlich.

Die Grenzwerte fiir den Schienenverkehrslirm sind mit den Grenzwerten fir den
Straflenverkehrslirm vergleichbar; auch sie sollen die Anrainer neuer Strecken gegen
Larm schiitzen, gelten fiir vergleichbare Tageszeiten und basieren auf dem L, . als
Beurteilungsgréfe. Einige Linder verwenden den L, ., besonders zur Nachtzeit, um die
Auswirkungen der Lirmbelidstigung auf den Schlaf zu begrenzen. Andere Linder wie
Deutschland, Osterreich und die Schweiz verwenden den Beurteilungspegel L, der sich
nach Abzug des sogenannten Eisenbahnbonus vom L, ergibt; dieser Bonus wird dem
Schienenverkehrslirm aufgrund von Untersuchungen zugeordnet, nach denen
Schienenverkehrsldrm bei einem bestimmten Pegel L, als weniger stérend empfunden
wird als Stralenverkehrsldrm. Die Grenzwerte hingen wiederum von der Empfindlichkett
des betroffenen Gebiets ab. Fir neue Eisenbahnstrecken in Wohngebieten wurden
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Grenzwerte zwischen 62 und 69 dB(A) bei Tag und 53 bis 62 dB(A) bei Nacht
festgestellt. :

Fiir Flugldrm wurden Grenzwerte festgelegt, die beim Bau neuer Gebiude oder anderer
lirmempfindlicher Einrichtungen in unmittelbarer Umgebung bereits bestehender
Flughdfen und bei der Erweiterung von Flughdfen zu berticksichtigen sind. Die
Ausweisung von Gebieten fiir unterschiedliche Arten der Flichennutzung erfolgt in der
Regel durch die Gegenitberstellung von Lirmzonen und der zuldssigen Flichennutzung.
Im Gegensatz zum Strafen- und Schienenverkehrsldrm liegt diesen Vorschriften oder
Leitlinien eine Vielzahl von Larmbeurteilungsgrdfien zugrunde. Es sind vor allem zwei
grundlegende Ansidtze zu unterscheiden: Beim ersten wird wie fiir den StraBen- und
Schienenverkehrsldrm der L, zugrundegelegt, beim zweiten werden Indizes verwendet,
die die Zahl der Flugzeugbewegungen und Spitzenldrmpegel jeder Bewegung, mit
unterschiedlichen Bewertungen je nach Tageszeit, beriicksichtigen. Aufgrund der
Verschiedenartigkeit der Beurteilungsgréfien ist es schwierig, die Immissionsgrenzwerte
zu vergleichen.

Die meisten Mitgliedstaaten legen bei Grenzwerten fiir laute Industriebetriebe den L Acq
zugrunde. Mitunter werden "Zuschlage" verwendet, um die Art der Lirmbelastung zu
beriicksichtigen. Wie beim Straen- und Schienenverkehrslirm gibt es Grenzwerte fiir die
Tages- und Nachtzeit, manchmal auch fiir den Abend, die sehr stark von der
Empfindlichkeit des betroffenen Gebiets abhingen. In Wohngebieten reichen die
Grenzwerte von 45 bis 55 dB(A) bei Tag und 35 bis 45 dB(A) bei Nacht.

Diese im Aufirag der Kommission durchgefithrte Untersuchung und andere #hnliche
Untersuchungen ergaben einen betréichtlichen Grad an Ubereinstimmung zwischen den
Mitgliedstaaten bei der Aufstellung von Qualititskriterien fiir Gerduschquellen und
Einwirkungsgebiete. Die derzeit gelienden Grenzwerte sind zwar von Mitgliedstaat zu
Mitgliedstaat verschieden, gerade fiir StraBenverkehrs- und Industrielirm sind diese
Unterschiede bei neuen Anlagen jedoch ziemlich klein. Aus technischer Sicht stellt die
quasi universelle Anwendung des L, fiir den StraBenverkehrs-, Schienenverkehrs- und
Industrieldrm ein wichtiges Element der Ubereinstimmung dar. Die sehr unterschiedlichen
Verfahren zur Bestimmung der Larmexposition erschweren jedoch einen Vergleich der
Daten zwischend den Mitgliedstaaten.

34 Infrastrukturmaﬂnahmen

Fahrbahnoberflichen

Zahlreiche Forschungsarbeiten beschiftigten sich mit gerfiuscharmen pordsen
Fahrbahnoberfldchen. Durch eine Reihe von Mechanismen, die mit der Offenporigkeit des
Belages zusammenhingen, wird bei diesen pordsen Fahrbahnoberflichen sowohl die
Geriischentstehung als auch die Gerfuschausbreitung vermindert. So konnten die
Emissionspegel im Vergleich zur glatten Fahrbahnoberflichen im Mittel um 3 bis
5 dR(A) verringert werden; weitere Larmverringerungen kénnen durch die Optimierung
der Oberflachen erzielt werden. Derzeit liegen die Kosten fiir porése
Asphaltdeckschichten um ungefihr 4,5 ECU/m’ iiber denen herkémmlicher Deckschichten
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(fiir das Aufbringen neuer Fahrbahnbeldge; bei neuen Straflen kénnen die zusiitzlichen
Kosten vernachldssigt werden), kodnnten jedoch mit zunehmender Erfahrung der
StraBenbauer sinken. Das Material ist zudem weniger bestindig. Auch hier wurden jedoch
Verbesserungen erzielt, und diese Materialien werden bereits in zahlreichen Lindern beim
StraBenbau in lirmempfindlichen Gebieten verwendet (INRETS 1994),

Die Kommission war an einigen Forschungsarbeiten {iber gerduscharme Straflenbelige
beteiligt und fithrt derzeit in Zusammenarbeit mit dem Verband der Europiischen
Iaboratorien fiir die Straflenbauforschung (Federation of European Road Research
Laboratories) Forschungsarbeiten iiber Stralenaufbau und Konstruktionsverfahren durch,
auf denen kunftige Normen aufbauen konnten, die auch die Lirmentstehung
beriicksichtigen. Das Européische Komitee fiir Normung (CEN) arbeitet derzeit ebenfalls
eine Norm flir por6sen Asphalt aus, die Kriterien zur Gerduschentwicklung enthalten
wird. '

3.5 Einsatz wirtschaftlicher Instrumente

Der Einsatz wirtschaftlicher Instrumente zur Lirmbekdmpfung ist in Europa nicht weit
verbreitet. Der Bericht der OECD "Larmbekdmpfung in den 90er Jahren" (OECD 1991)
kam zu dem SchluBl, dafl wirtschaftliche Anreize flir die Larmverringerung bei
StraBenfahrzeugen in den wenigen Fillen, wo sie zum Einsatz kamen, thre Wirksamkeit
nachgewiesen haben, und propagiert einen breiteren Einsatz dieser Instrumente. Auller
beim Fluglirm wurden Larmgebiihren noch seltener cingesetzt als Anreize, wurden sie
zugrunde gelegt, so waren sie in der Regel zu niedrig, um einen wirklichen Anreiz flr
Lidrmverringerungen darzustellen. Thre wichtigste Funktion war die Finanzierung von
Liarmbekdmplungsmafinahmen wie die Schallddmmung von Gebiiuden.

Stcuc_em und Gebithren

Die Landegebiihren fiir Flugzeuge enthalten relativ hdufig eine Lirmgebihr. Dieses
wirtschaftspolitische Instrument wurde erstmals in den 70er Jahren in Europa eingefithn
und findet immer weitere Verbreitung. Eine vor kurzem durchgefithrte Untersuchung von
99 Flughifen in Europa ergab, daBl in 29 Flughdfen larmbedingte Gebiihren erhoben
werden und weitere 27 Flughidfen die Einfuhrung solcher Gebuhren fiir die niichste
Zukun(t planen, um dadurch den Einsatz von Flugzeugen zu beeinflussen
(ACI Europa 1993).

In den meisten Léndern werden aus den Ertrdgen dieser Linmgebihren
Lirmschutzmafnahmen in der Umpgebung von Flughifen finanziert. Diec Wirkung dieser
Gebiihren auf die Liarmverringerung wurden mit der OECD-Bewertung von 1990
zusammengefafit; man kam zu dem Ergebnis, dafl die Wirksamkeit gering set und die
Fluglinien nicht bei der Auswahl der Flugzeuge beeinflussen wirde. Bericlhite aus
Decutschland zufolge haben die Gebihren allerdings dazu beigetragen, den Umstieg auf
Flugzeuge mit Ldrmzulassung nach Kapitel 3 zu beschieunigen (Umweltbundesamt 1996).

Osterreich plant fiir 1996 die Einfihrung einer geriusch- und schadstoffabhingigen
Strafienbenutzungsgebthr fiir Kraftfahrzeuge.
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Wirtschaftliche Anreize zur Lirmminderung

In Deutschland und in den Niederlanden gibt es Anreize in Form von Zuschiissen zum
Kauf lirmarmer LKW, derzeit werden sie jedoch nicht angewandt. 1981 erhielten
Giterkraftverkehrsunternehmern in den Niederlanden zweistufige Zuschiisse fiir den Kauf
und Einsatz von Fahrzeugen mit einem L&rmminderungspaket, das zu niedrigeren
Emissionsegeln fiihrt. Die Beihilfen betrugen 7,5 bzw. 5 % fiir eine Lirmminderung um
6 dB(A) bzw. 3 dB(A). Die Kosten der LirmschutzmaBnahmen wurden von den
Betreibern getragen. Aufgrund knapperer Mittel wurden 1988 nur Schwerfahrzeuge (iiber
12 t) gefordert, deren Gerduschpegel wihrend der Fahrt 79 dB(A) oder weniger betrug;
die Beihilfen beliefen sich auf maximal 4,5 %. Mehr als 60 % der derzeit in den
Niederlanden in Betrieb befindlichen LKW weisen Gerduschpegel auf, die 5 dB(A) unter
den derzeitigen Grenzen liegen.

3.6 Verfahren

Nutzungsbeschrinkungen fiir laute Fahrzeuge und Produkte

Weit verbreitet in zahlreichen europdischen Stidten sind (vor allem nichtliche)
Fahrbeschrinkungen oder Fahrverbote fiir LKW. Beispiele hierfiir sind das franzosische
Programm zur Verkehrsberuhigung in den 80Qer Jahren, ein Nachtfahrverbot fiir LKW mit
Ausnahmegenehmigungen fiir ldrmarme Fahrzeuge in deutschen Kurorten, ein Fahrverbot
fir LKW in Salzburg, auch hier wieder mit Ausnahmegenehmigungen fiir lirmarme
Fahrzeuge, das mit Anreizen verbundene Nacht- und Wochenendfahrverbot fiir LKW im
GroBraum London, sowie ein Nachtfahrverbot fiir LKW auf der Tauern-Autobahn in
Osterreich.

Die OECD (OECD 1991) untersuchte einige dieser Programme und kam zu dem Schlufi,
daB der Erfolg eines Konzepts von bestimmten Voraussetzungen abhingt:

- einem rechtlichen Rahmen, der mit internationalen Rechtsvorschriften vereinbar
ist, mit einer Begriffsbestimmung lirmarmer Fahrzeuge;

- einer genauen Abgrenzung der =zugangsbeschrinkten Gebiete und der
Uberpriifbarkeit der Fahrzeuge mit Ausnahmegenehmigung;

- Mafnahmen zur polizeilichen Uberwachung und Durchsetzung des Fahrverbots,
wobei der Offentlichkeit eine wichtige Rolle zukommit;

- Zusammenarbeit von Herstellern und Betreibern;

- Sensibilisierung der Offentlichkeit fiir das Larmproblem; der Nutzen der
Offentlichkeitsarbeit kann so fir Betreiber gerduscharmer Falhrzeuge spiirbar
werden.

3.7  Gemeinschaftliche Unterstiitzung der Forschungsarbeiten zur
Liarmbekimpfung

Innerhalb des Dritten und Vierten Rahmenprogramms fir Forschung und technologische
Entwicklung wurden zahlreiche Projekte unterstiitzt, die grundlegende Konzepte oder die
Entwicklung von Losungen fir technologischie Probleme im Lirmbereich betrafen.
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Folgende Forschungstitigkeiten wurden unterstiitzt:

- Gersusch- und Schwingungsmessungen (Programm Normung, MeB- und
Priifverfahren)

- Larmminderung bei Maschinen, insbesondere StraBenverkehrs-, Schienenverkehrs-
und Fluglirm (Programm Industrielle und Werkstofftechnologien)

- Forschungsarbeiten iiber die Auswirkungen von  Straflenverkehrs-
managementstrategien auf die Gerfiuschpegel, Unterstiitzung von Pilotprojekien
zur Sammlung von Umweltinformationen itber Gerduschpegel in stidtischen
Gebieten (Programm Telematik).

Bewertung der Auswirkungen

Trotz der umfangreichen Larmforschungarbeiten der Kommission waren die Mafinahmen
in der Vergangenheit iiber verschiedene spezifische Programme verteilt und nicht
ausreichend auf umweltpolitische Ziele ausgerichtet. Innerhalb des Vierten
Rahmenprogramms wurde jedoch eine bessere Koordinierung zwischen den spezifischen
Programmen angestrebt. In Gesprichen mit Betreibern, Gesetzgebern und Nutzern konnte
der FE-Bedarf in fiir die Industrie wichtigen Bereichen crmittelt werden.
Forschungsarbeiten fiber Lirmminderungen haben vor allem bei den Programmen
"Flugzeug der neuen Generation” und "Ziige und Eisenbahnsysteme der Zukun{t” eine
hohe Prioritdt. Eine enge Koordinierung der gemeinschaftlichen Forschungsarbeiten im
Bereich der Lirmbekimpfung kann der europiischen Industrie in Verbindung mit einer
klaren Lirmschutzpolitik dabei helfen, die erforderliche Dynamik freizusetzen, um
polentielle grofie Mérkte fur lirmarme Produkte, fiir Meflanlagen, Sensoren, Steuerungen
und andere Materialien zu erschliefien. Europa kénnte durch eine Schwerpunktverlagerung
in diesem Bereich eine starke Fihrungsposition erreichen, die Serienfertigungen
ermdéglicht und ein grofles Beschiftigungs- und Ausfuhrpotential birgt.

38 Informations- und AufkifirungsmaBnahmen

Informations- und Aufklirungsprogramme sind seit langer Zeit ein wichtiger Bestandied)
der Larmschutzpolitik der Mitgliedstaaten. Die OECD berichtete 1991 iiber Frfahrungen
in einigen Mitgliedstaaten, die gezeigt hatten, dal} fortlaufende kleinere Kampagnen bei
der Lirmbekimpfung effektiver waren als gréflere, punktuelle und kurzlebige landesweite
Kampagnen, die nicht auf die erzielten Fortschritte Bezug nalumen: lokale
Sensibilisierungsmafnahmen waren erfolgreicher als landesweite Maflnahmen.

4. EIN NEUER RAHMEN FUR EINE EG-LARMSCHUTZPOLITIK

Nach der Untersuchung der Lirmsituation und der derzeitigen politischen Maflnahmen in
den beiden vorangegangenen Kapiteln werden im folgenden Abschnitt die Mdglichkeiten
kiinftiger Lirmschutzmafinahmen erdrtert. Zunichst soll jedoch verdeutlicht werden,
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welche Rolle der Gemeinschaft nach Ansicht der Komm1ssmn bei der Larmbekémpfung
- zukommt.

4.1  Die kiinftige Rolle der Europiischen Gemeinschaft

Vielleicht mehr noch als bei den anderen Umweltthemen des Fiinften Aktionsprogramms

‘liegt der Schliissel zu einer wirksamen Léirmschutzpolitik in der gemeinsamen
Verantwortung. Das lokale Auftreten der Lirmwirkungen legt nahe, Losungen vor allem:
von lokaler Seite aus vorzuschlagen und durchzufithren. Da die Ursachen der
Lirmprobleme jedoch unterschiedlich und oft nicht lokalen Ursprungs sind, sind an der
Ausarbeitung von Produktnormen und in zunehmendem Mafle auch an FuE-Arbeiten zur
Larmbekidmpfung bei Produkten sowie {iber Larmwirkungen seit langem internationale
Organisationen beteiligt.

Diese gemeinsame Verantwortung, die die Zusammenarbeit aller Beteiligten fiir ein
gemeinsames Ziel erfordert, funktioniert jedoch bisher noch nicht zufriedenstellend. Die
Vielzahl von Mafinahmen =zur Lirmverringerung folgen offensichtlich keinem
gemeinsamen Konzept. Die gemeinschaftlichen MaBnahmen sind nicht in ein umfassendes
Lirmmbekdmpfungsprogramm eingebunden. Fiir Larmschutzmafinahmen sind sowoh! die
Kommission als auch verschiedene Instanzen im Rat zustindig. Die Rechtsvorschriften
{iber die Gerduschemission von*Autos, LKWs, Bussen und Motorrddern wurden vom Rat
Wirtschaft/Binnenmarkt, die Rechtsvorschriften dber Fluglirm vom Rat Verkehr
behandelt, der Rat Umwelt war mit Gerduschemissionen von Baumaschinen befalt. Die
Wirksamkeit der Larmbekidmpfungsmafinahmen wurde dariiber hinaus durch das Fehlen
zuverldssiger und vergleichbarer Daten {iber die Larmbelastung, an denen Fortschritte
gemessen werden kdnnen, sowie durch die unzureichende Abstimmung der Mafnahmen
auf Gemeinschafts-, einzelstaatlicher und lokaler Ebene beeintrachtigt.

Die Kommission ist der Ansicht, dafl das derzeitige Konzept der Larmschutzpolitik durch
eine bessere Absummung der zahlreichen Mafinahmen fiir verschiedene Gerduschquellen
im Hinblick auf eine hdhere Wirksamkeit {iberbearbeitet werden muB. Daritber hinaus ist
eine bessere Integration und Koordinierung notwendig, um sicherzustellen, daf die
Gemeinschaftsmalinahmen, die die Lérmsituation direkt oder indirekt beeinflussen kénnen,
positive Auswirkungen auf die Larmbekampfiing haben.

Durch die Uberarbeitung bzw. Anderung des Konzeptes soll die Zustindigkeit der
Gemeinschaft keineswegs auf MaBnahmen ausgedehnt werden, die besser auf
einzelstaatlicher und lokaler Ebene zu entscheiden sind. In einigen Bereichen der
Lirmbekdmpfung besteht innerhalb der Union allerdings Einigkeit dariiber, daf} fiir eine
grofere Wirksamkeit der Mafinahmen ein gemeinsamer Ansatz erforderlich ist. Ein
solcher Bereich ist die Einfilhrung gemeinsamer Lirmbewertungsverfahren und die
Festlegung gemeinsamer Lirmbelastungsgréflen, um die derzeit unzureichenden Daten
iiber die Larmbelastung und den entsprechenden Informationsaustausch zu verbessern. Ein
weiterer moglicher Bereich der Zusammenarbeit ist die bessere Untemchtung der
Offentlichkeit, um das Bewufitsein zu schirfen und die Biirger stirker in die
Lirmbekdmpfungsmafinahmen  einzubeziehen. Mittelfristig kdnnte ferner ein
Einvernehmen tber einige Mindestqualitétskriterien fiir Lirm erzielt werden.
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Der wichtigste Bereich fiir gemeinschaftliches Engagement wird weiterhin die
Verringerung von Geriuschemissionen aus unterschiedlichen Quellen sein. In Kapite] 3
wurden die Schwachstellen eines Konzepts aufgezeigt, das hauptsichlich auf
Rechtsvorschriften iiber Emissionsgrenzwerte beruht, und das Potential anderer
Instrumente angesprochen. Die Kommission wird daher andere Méglichkeiten filr eine
kostenwirksame Kombination von Instrumenten ndher untersuchen, die fir die
verschiedenen Lirmquellen in Frage kommen. Das Potential fir den Einsaiz
wirtschaftlicher Instrumente zur L&sung der Verkehrsldrmprobleme wurden im Griinbuch
der Kommission "Faire und effiziente Preise im Verkehr" von 1995 angesprochen. Im
Gritnbuch wurde vorgeschlagen, durch die Einfithrung von Steuern oder
Stralenbenutzungsgebithren Anreize zur Senkung des Straflenverkehrsldrms zu schaffen;
im Schienenverkehr konnte die L#rmbelastung durch eine Anpassung der
Streckengebiihren beriicksichtigt werden. Im Grilnbuch wurde ferner eine Initiative der
Kommission tiber Flughafengebiihren angekiindigt.

Ein weiterer Bereich {iir ein stirkeres Tatigwerden der Gemeinschaft ist die Forderung
des Erfahrungsaustausches tiber Lirmbekimpfungsmaflnahmen, womit Mitgliedstaaten
und lokalen Behorden bei der Durchfithrung von MaBnahmen geholfen werden konnte.

Am Ende des Kapitels werden die zur Diskussion vorgeschlagenen Mafinahmen kurz
beschrieben. Das Kapite]l umfaft drei Abschnitte; der erste Abschnitt betrifft den
Gesamtrahmen zur Verringerung der Lirmbelastung, der zweite Abschnitt beschiftigt sich
mit kiinftigen MaBnahmen bei den wichtigsten Lirmquellen, und der dritte Abschnitt
behandelt die Frage, inwiefern die Gemeinschaft Mitgliedstaaten und lokale Behérden bei
der Durchfiihrung ihrer Maflnahmen unterstiitzen kann.

4.2  Rahmenbedingungen fiir die Bewertung der Lirmbelastung

“Im Vergleich zu den durchgefiihrten Messungen und verfiigbaren Daten iiber
einige den Menschen direkt betreffende Umweltbereiche wie Luft oder Wasser
wird die Larmbelastung immer noch nicht angemessen iiberwacht,”

Diese Aussage im 1991 verdffentlichten OECD-Bericht "Lirmbekimpfung in den 90er
Jahren" hat auch finf Jahre spéter nichts an Aktualitit eingebiifit. Uber die Larmpege] und
die Belastung der Bevélkerung liegen nur unvollstindige Angaben vor, die - oft anhand
stark vercinfachter Modelle - nur selten aktualisiert werden. Ohne bessere Informationen
kann nicht beurteilt werden, inwiefern Fortschritte im Hinblick auf die Zielwerte - zum
Beispiel des Fiinften Umweltaktionsprogramms - erreicht wurden. Zu diesem Schlufl
kommt auch der Bericht der Europiischen Umweltagentur iiber den Zustand der Umwelt
aus dem Jahr 1995, Ohne bessere Informationen ist es ferner sehr viel schwieriger, die
kostenwirksamsten Instrumente fiir das kiinftige Vorgehen zu ermitteln, d.h. 2u
entscheiden, ob die Emissionsgrenzwerte in der Gemeinschaft weiter verschirft oder ob
verstidrkt Jokale Mafinahmen durchgefiihrt werden sollen.

Nach Ansicht der Kommission zihlen die Verbesserung der Lirmbelastungsdaten, deren
Vergleichbarkeit und Uberwachung sowie die Unterrichtung der Offentlichkeit zu den
kurz- und mittelfristig vorrangigen MaBnahmen; sie erwigt derzeit die Vorlage eines
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Richtlinienvorschlags, um Rahmenbedingungen fiir derartige Maflnahmen zu schaffen. Mit
diesen MaBinahmen sollen die oben genannten Liicken geschlossen und nationalen, lokalen
Behérden und der Gemeinschaft geholfen werden, fundiertere Entscheidungen iiber
Lirmschutzmafinahmen in ihrem Zustindigkeitsbereich zu treffen. Die Kommission
méchte daher eine Diskussion tiber den Anwendungsbereicheiner solchen Rechtsvorschrift
einleiten.

Ein Richtlinienvorschiag konnte z.B. folgende MaBnahmen umfassen:

- Festlegung einer gemeinsamen EG-Lérmbeurteilungsgrofie, was sicherstellen
wiirde, dafl den Daten Uber die Lirmbelastung dieselben MaBeinheiten zugrunde
liegen.

Nach Anpsicht der Kommission sollte dies der A-bewertete 4dquivalente Dauerschallpegel
L peqrin dB(A) (siehe Anhang 2) sein. Dabei handelt es sich um den géingigstenDeskriptor
fiir die Lérmbelastung, der sich als Mafistab fiir die Langzeitlirmbelastung weltweit
immer mehr durchsetzt.

- Bestimmungen tiber die Entwicklung und Verwendung harmonisierter Vorhersage-
und MelBverfahren zur Bewertung der von unterschiedlichen Arten von
Lirmquellen hervorgerufenen Lirmbelastung,

Die bereits bestehende Zusammenarbeit einiger européischer Linder bei der Entwicklung
gemeinsamer Verfahren sollte dabei Beriicksichtigung finden.

- Bestimmungen f{iber den Austausch vergleichbarer Informationen iiber
Lirmbelastungen zwischen den Mitgliedstaaten.

Die Daten kinnten von der Europaischen Umweltagentur gesammelt und zur Verfiigung
gestellt werden.

- Ermittlung der Lirmbelastung durch die zustindigen Behdrden in den’
Mitgliedstaaten und Information der Offentlichkeit.

Die Kommission ist der Ansicht, dafl das Aufstellen einer Lirmkarte ein effizientes und
relativ kostengiinstiges Verfahren zur Darstellung der Lirmbelastungsdaten und zur
Unterrichtung der Offentlichkeit darstellt; eine solche Lirmkarte knnte auBerdem ein
grundlegendes Planungsinstrument darstellen. Auf derartigen Karten werden die
verschiedenen Lirmbelastungen eines bestimmten Gebiets (z.B. in 5-dB(A)-Schritten)
durch verschiedene Farben dargestellt. Die Larmbelastung ist dadurch leicht ablesbar;
somit kann festgestellt werden, in welchen Gebieten MaBinahmen erforderlich sind und
in welchen Gebieten die Lirmbelastung nicht zunehmen sollte.

Diese Mafinahmen kdnnen gemeinsam mit den Vorschligen zur Harmonisierung der
Daten als Teil einer Richtlinie oder getrennt in Form von Empfehlungen an die
Mitgliedstaaten vorgeschlagen werden.
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Alternativ dazu kdnnte eine auf der Auswertung der MaBnahmen der ersten Stufe
aufbauende zweite Stufe die Information der Offentlichkeit @iber die Larmbelastung
umfassen. Vorstellbar wire weiterhin die Aufstellung einer begrenzten Anzahl von
Zielwerten sowie die Verpflichtung, Mafinahmen zum Erreichen dieser Grenzwerte auf
der geeignetsten Ebene zu treffen.

4.3 MalBnahmen im Bereich der einzelnen Geriuschquellen

Im folgenden Abschnitt wird kurz erldutert, welche MaRnahmen die Kommission fiir die
wichtigsten Gerduschquellen priift, die bereits durch gemeinschaftliche Rechtsvorschriften
geregelt werden. Bei der Pritfung dieser Moglichkeiten wird sich die Kommission auf
eine Erweiterung der zur Verfilgung stehende Instrumente, das Kosten-Wirksamkeits-
bzw. Kosten-Nutzen-Verhéiltnis und insbesondere auf das Verursacherprinzip
konzentrieren. Die Rahmenbedingungen flir die Verbesserung der verfiigbaren Daten
werden bei der Auswahl der aussichtsreichsten MaBnahmen hilfreich sein.

i) Kiinftige Optionen fiir den Straflenverkehrsldarm

Aufgrund der Bedeutung des Straflenverkehrsldrms konzentrieren sich die Mafinahmen
zur Lé&rmbekdmpfung bisher vor allem auf die Festlegung von
Gerduschemissionsgrenzwerten fiir Kraftfahrzeuge; diese Grenzwerte werden ungefihr alle
fiinf Jahr tiberpriift. Studien haben ergeben, daf die ab 1996 geltenden neuen Grenzwerte
zu einer Verringerung der Gerduschpegel im stddtischen Straflenverkehr um
durchschnittlich 2 dB(A) im Vergleich zu den Grenzwerten von 1988 fithren kdnnten.
Diese Verringerungen hiingen jedoch von der vollstindigen Modernisierung des
Fahrzeugparks ab und dirften 10-15 Jahre beanspruchen; die Zunahme des
Fahrzeugbestands wéhrend dieser Zeit kdnnte die erreichten Verringerungen daher
teilweise zunichte machen. In ldndlichen Gebieten mit Geschwindigkeiten iiber 60 km/h
wiirde es aufgrund der Reifen-Fahrbahn-Ger#usche zu keinen Verringerungen kommen.
Die mit der Einfilhrung dieser Grenzwerte zusammenhidngenden zusitzlichen
Fahrzeugkosten werden auf 3 % filir Krafifahrzeuge, 2 % fiir Busse und 4 % fiir
Lastkraftfahrzeuge geschitzt.

Weitere Verringerungen der Grenzwerte um 2 dB(A) sind zwar technisch machbar,
diirften aber kostspielig werden. Derartige Grenzwerte, flir die eine zus#tzliche
Schallkapselung erforderlich wire, wiirden schitzungsweise zu einer Erhéhung der Kosten
von Personenkraftfahrzeugen um 5 %, von Bussen um 4 % und von Lastkraftwagen um
7 % fihren (Favre und Tyler 1987) und die Industrie jihrlich 5-6 Mrd. ECU kosten.
Diese Maflnahmen kdnnten sich auch auf das Gewicht der Fahrzeuge auswirken und
dadurch den Benzinverbrauch und die CO,-Emissionen beeinflussen.

Die Kommission wurde bereits mit der Vorlage eines Vorschlags tiber Reifengeritusche
beauftragt, der derzeit von den Kommissionsdienststellen ausgearbeitet wird. Neben
Mafinahmen zu Reifen-Fahrbahn-Gerduschen, wo zwischen Gerduschminderung und
Straflenhaftung bei Nésse abgewogen werden mufi, miissen die kiinftigen Mafinahmen zur
Verringerung des Kraftfahrzeuglirms nach Ansicht der Kommission aufl einer
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kostenwirksamen Kombination von Instrumenten beruhen und insbesondere die in
Kapitel 3 angesprochenen Schwichen des derzeitigen Konzepts angehen.

Die Kommission wird sich daher bei der kiinftigen Mafinahmen zur Verringerung des
StraBenverkehrslirms auf die Bewertung der Kostenwirksamkeit der verschiedenen
Optionen konzentrieren; neben der Untersuchung der Reifen- Fahrbahn-Gerdusche und
der ZweckmiBigkeit neuer Emissionsgrenzwerte wird sie weiterhin priifen, ob

- im Rahmen der derzeitigen Uberpriifung der Kraftfahrzeugbesteuerung eine
stiirkere Differenzierung der bestehenden Kraftfahrzeug- und Mineralslsteuern ein
wirksames Instrument zur Einbeziehung der Kosten des Larms darstellen kann;

- durch eine technische Uberarbeitung des Priifverfahrens (ISO R362) realistischere
Fahrbedingungen zugrunde gelegt werden kénnen;

- in die Gemeinschaftsvorschriften zur technischen Uberwachung eine Priifung der
Gerduschemissionen von in Betrieb befindlichen Fahrzeugen aufgenommen
werden sollte;

- die Verwendung gerfiuscharmer Straflenbelige gefordert werden sollte. Wie aus
Kapitel 3 hervorgeht, unterstiitzt die Gemeinschaft Forschungsvorhaben in diesem
Bereich; das CEN arbeitet Normen fiir Straflenbeliige aus. Diese Arbeiten sollten
vorangetrieben werden. Durch die Struktur- und Kohisionsfonds sowie die
Haushaltslinie fiir die Transeuropdischen Netze, die den hdchsten Umwelt- und
Sicherheitsanforderungen entsprechen sollten, ist die Gemeinschaft auBerdem ein
wichtiger Geldgeber des Stralenbaus. Sie wird daher den Einsatz geriuscharmer
Strafienbeldge fiir StraBenbauprojekte in lrmempfindlichen Gebieten durch
Gemeinschaftsmittel f6rdern, wenn dies machbar und kostenwirksam ist und falls
derartige Fahrbahnbeldge denselben Anforderungen an die Sicherheit und die
Haltbarkeit entsprechen.

ii) Méglichkeiten zur Verringerung des Schienenverkehrsliarms

Ein prioritdres Ziel der gemeinschafilichen Verkehrspolitik ist ein besseres Gleichgewicht
zwischen den verschiedenen Verkehrstrigern, d.h. der Ausbau des Schienenverkehrs. Dies
setzt jedoch einen Ausbau von Kapazititen und Infrastrukturen in bestimmten Gebieten
voraus. Da aber der Hauptkritikpunkt am Schienenverkehr die starke Lirmbelastung ist,
die durch die Zunahme des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs noch steigen kinnte,
regt sich in vielen Gebieten betréichtlicher Widerstand gegen den Ausbau der
Infrastrukiuren oder Kapazititen. Die LirmbekimpfungsmaBnahmen miissen daher
verstirkt werden, um eine allgemeine Akzeptanz fiir den Ausbau des Schienenverkehrs
zu erreichen.

Zwei Bereiche sind von besonderer Bedeutung: der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr
und der Giiterverkehr.

Die Lirmbelistigung durch den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr wird in der
Richtlinie des Rates 96/48/EG vom 23.7.1996 (ABL Nr. L 235) iiber die Interoperabilitit

des Hochgeschwindigkeitsschienennetzes angesprochen. Diese Richtlinie bestimmt, daf
der transeuropdische Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr die festgelegten
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Lirmschutzwerte nicht {iberschreiten darf. Eine gemeinsame Gruppe mit Vertretern der
Infrastrukturbetreiber, der Eisenbahnunternehmen und der Industrie wird
Geriuschemissionsgrenzwerte fiir Ziige auf dem Hochgeschwindigkeitsschienennetz
vorschlagen, iiber die der durch die Richtlinie eingesetzte Ausschuf der Mitgliedstaaten
entscheidet.

Im Bereich des Gilterverkehrs wurden geringere Fortschritte als im Bereich des
Personenverkehrs erzielt. Die Union der Europiischen Eisenbahnindustrie (UNIFE) hat
ein mittelfristiges Ziel zur Verringerung der Gerdiuschemission von Giiterwaggons um
8-10 dB(A) festgelegt, die sie trotz betrichtlicher Kosten fiir machbar hilt. Wie bereits
in Kapitel 3 erwshnt, erwigen einige Mitgliedstaaten die Festlegung einzelstaatlicher
Emissionsgrenzwerte; Industrie und Eisenbahnbetreiber haben den Wunsch nach
MaBnahmen auf internationaler Ebene gedufBlert.

Lirmbekidmpfung ist seit Jangem ein wichtiges Forschungsthema, das von der
Eisenbahnindustrie unterstiitzt wird; mit ihrem Programm {ber "Zige und
Eisenbahnsysteme der Zukunft" verstirkt die Gemeinschaft ihre Forschungsarbeiten im
Bereich des Giiter- und Personenverkehrs.

Neben der Unterstiitzung dieser Forschungsbemithungen wird die Kommission gemeinsam
mit den Betroffenen und anderen internationalen Einrichtungen den Einsatz anderer
Instrumente priifen. Hierzu zihlen wirtschaftliche Instrumente wie variable
Streckengebiihren, die eine Differenzierung des Wegeentgelts fiir die Streckennutzung
gemiB dem Gersuschpegel der Fahrzeuge, den vorgeschriebenen Emissionsgrenzwerten,
der Vereinbarung zwischen Eisenbahnindustrie und Gemeinschaft {iber Zielwerte flir die
Lirmverringerung und Mafinahmen zur Wartung in Betrieb befindlicher Ausrilstungen
erméglichen wilrde. Bei der Bewertung wird eine mdgliche Kombination dieser
Instrumente untersucht. Eine FEinigung auf einheitliche Beurteilungs- und
Prognoseverfahren im Bereich des Schienenverkehrslirms wiirde die Einfihrung derartiger
Instrumente enorm erleichtern.

iii) Kiinftige Moglichkeiten zur Verringerung des Flugldrms

Wie auch bei den anderen Verkehrstrigern strebt die Kommission im Luftverkehrsbereich
ein integrierten Konzepts zur Lirmverringerung an, das auf der Bewertung einer
Kombination von Instrumenten aufbaut. Die Bewertung geht wvon strengeren
Emissionsgrenzwerten sowie dem Einsatz wirtschaftlicher Instrumente aus, um die
Entwicklung und den Einsatz leisererer Flugzeuge zu fordern; ferner wird der Beitrag
beriicksichtigt, den lokale MaBnahmen wie Raumordnungsmafinahmen leisten kénnen.

Auf internationaler Ebene priift der Ausschuf} fir Umweltschutz im Flugverkehr (CAEP),
der Empfehlungen an den internationalen Zivilluftverkehrsrat abgibt, seit mehreren Jahren
die Einfiihrung strengerer Emissionsgrenzwerte. Bei der letzten Sitzung Ende 1995 konnte
sich der CAEP auf keine Empfehlung fiir strengere Gerduschemissionswerte fur
Flugzeuge einigen, obwohl sich die meisten im Ausschufi vertretenen Linder dafiir
einsetzten. Nach dem Scheitern von CAEP3 beabsichtigt die Kommission, in Kiirze ein
Konsultationspapier vorzulegen und sich auch weiterhin innerhalb internationaler
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Einrichfungen fiir strengere Emissionsnormen wund harmonisierte MeBverfahren
einzusetzen.

Das Konsultationspapier wird auch auf den Beitrag eingehen, den die
Flichennutzungsplanung in der Umgebung von Flughifen gemil dem Aktionsprogramm
fiir die gemeinsame Verkehrspolitik (COM(95)302) zur Festlegung gemeinsamer
Rahmenbedingungen fir die Flichennutzung leisten kann.

Im Luftverkehr sind wirtschaftliche Instrumente in Form von Flughafengebiihren bereits
weit verbreitet, um umweltpolitische Ziele und andere Zielsetzungen zu verwirklichen.
Eine Untersuchung der Kommission {iber die auf Gemeinschafisflughifen erhobenen
Geblihren hat gezeigt, daf viele der vorhandenen Systeme nicht den Anforderungen des
Binnenmarkts im Hinblick auf faire und gleiche Behandlung der Nutzer gerecht werden.
Die Kommission beabsichtigt daher, 1996 einen Vorschlag iiber Flughafengebiihren
vorzulegen, der auf den Grundsitzen der Nichtdiskriminierung, einem angemessenen
Kosten-Nuizen-Verhéltnis und der Transparenz basiert; der Vorschlag soll auferdem
Bestimmungen iiber die Anpassung der Gebiihren enthalten, die zur Verbesserung der
Umweltqualitit (z.B. durch Lirmbekdmpfung) beitragen kénnen.

Im Hinblick auf die praktische Einfithrung dieser variablen Gebiihren und transparenterer
Gebithrensysteme wire eine Klassifizierung der Flugzeugtypen nach ihren
Gerduschemissionen gem#ll den derzeitigen Betriebsgerduschpegeln sinnvoller als die
Kriterien von Anhang 16 des Abkommens von Chicago iiber die Larmbescheimgung Die
Kommission wird zusammen mit Flughdfen und Herstellern an einer derartigen
Klassifizierung arbeiten.

iv}  Im Freien verwendete Maschinen

In Kapitel 3 wurde bereits erwihnt, dafl die Kommission in den vergangenen Jahren
wiederholt aufgefordert wurde, die derzeit nur fiir eine begrenzte Anzahl von im Freien
verwendeter Maschinen geltenden  La#rmschutzvorschriften  auszudehnen. Bei
Zugrundelegung desselben Ansatzes zur Regelung der Gerduschemissionen anderer als
von den sieben bestehenden Richtlinien erfaliter Maschinen kiime es zu einer enormen
Zunahme an Rechtsvorschriften; dies wire sehr zeitaufwendig und im Hinblick auf die
Auswirkungen auf die Industrie und die personellen Mittel nicht effizient. Dariiber hinaus
gibt es keine Gewdhr dafiir, dafl ein derartiger Ansatz zu den von der Gemeinschaft
gewiinschten Umweltverbesserungen fithren wiirde. Die Kommissionsdienststellen haben
daher gemeinsam mit Experten aus den Mitgliedstaaten einen neuen Ansatz ausgearbeitet,
um die Gerduschemissionen einer grofBeren Zahl von im Freien verwendeter Maschinen
zu regeln, mit dem die Rechtsvorschriften einerseits auf eine groBere Zahl von Maschinen
ausgedehnt, andererseits aber auch vereinfacht werden.

Die Kommission beabsichtigt, 1997 eine Rahmenrichtlinie fiir mehr als 60 Arten von im
Freien verwendeten Maschinen vorzulegen, dieser Vorschlag betrifft nicht nur
Baumaschinen, sondern auch Gartengerite, Ausriistungen von Spezialfahrzeugen (wie
Milllfahrzeuge) und Glascontainer. Die sieben bestehenden Richtlinien iiber die
Gerduschemissionen von im Freien verwendeten Maschinen wiirden in diese
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Rahmenrichtlinie eingehen. Der wichtigste Punkt der neuen Richtlinie besteht in der
Verpflichtung fiir die Hersteller, alle in Verkehr gebrachten Gerdite mit ihrem garantierten
Gerduschemissionspegel zu kennzeichnen. Die OECD berichtete 1991, dall die
Kennzeichnung von Produkten mit standardisierten Informationen iber
Schallemissionspegel als preisgiinstige Methode zur Schaffung eines Marktes fir
gerduscharme Produkte (OECD 1991) Interesse geweckt hat. Auf der Grundlage
geeigneter Kostenwirksamkeitsanalysen sollen Gerfuschemissionswerte nur fiir Geriite
vorgeschlagen werden, fir die es bereits Lirmschutzvorschriften gibt, sowie fir einige
besonders laute Geriite. Der Richtlinienentwurf wird die Mdglichkeiten fiir die spitere
Aufnahme anderer Geréte erdffnen. Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Sammlung von
Informationen itber die Gerduschemissionswerte von im Handel befindlichen Geriten,
deren Anzahl sowie Anteil an der Lirmbelastung. Dadurch wird die Moglichkeit
geschaffen, gegebenenfalls zu einem spiteren Zeitpunkt weitere Mallnahmen wie
zusitzliche Grenzwerte, Kriterien fiir die Gewihrung eines Umweltzeichens oder
wirtschaftliche Anreize einzufilhren. Die Kennzeichnung konnte dariiber hinaus lokalen
Entscheidungstrigern bei Entscheidungen iiber den Einsatz bestimmter Geriite in
geriuschempfindlichen Gebieten hilfreich sein.

4.4 Beitrige der Gemeinschaft zu Lirmbekimpfungsmafinahmen in den
Mitgliedstaaten - Forderung des Erfahrungsaustausches

Bei Instrumenten der Larmschutzpolitik wie Raumordnungs-, Aufklirungs- und
Sensibilisierungsmafnahmen, kann die Gemeinschaft Mitgliedstaaten und lokale Behorden
durch die Férderung des Informatjonsaustausches und die Verbreitung beispielhafter
Lésungen bei der Durchfiihrung von L#rmbekdmpfungsmafBnahmen unterstiitzen. Im
Vergleich zu anderen Umweltthemen werden anscheinend im Bereich des Larmschutzes
zwischen lokalen Behdrden in Europa weniger Erfahrungen ausgetauscht. Die Vielzahl
von Kooperationsinitiativen zwischen lokalen Behérden in Europa {iber Fragen des
Stadtverkehrs werden jedoch auch auf die Lirmbekdmpfung positive Auswirkungen
haben.

Im Zuge der Uberarbeitung des Fiinfien Umweltaktionsprogramms beabsichtigt die
Kommission, gemeinsam mit Experten aus den Mitgliedstaaten und Zusammenschliissen
lokaler Beh6rden einen Leitfaden fiir die Umsetzung des Programms und dessen
Auswirkungen auf lokaler Ebene auszuarbeiten. Die Lirmbekdmpfung wird ein wichtiges
Thema dieses Leitfadens sein.

Die Gemeinschaft verfiigt dariiber hinaus iiber mehrere Finanzierungsinstrumente, mit
denen Kooperationsmafnahmen zwischen Mitgliedstaaten und insbesondere lokalen
Behdrden unterstiitzt werden kénnen und bei denen die Larmbek&mpfung eine héhere
Prioritit erhalten soll.

Hierzu zghlen:

Das Programm LIFE, das Finanzierungsinstrument fir dic Umwelt, das fiir
Demonstrations-, Forderungs- und technische Hilfsmafinahmen lokaler Behdrden in
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Anspruch genommen werden kann, um Umweltfragen in die Raumordnung einzubeziehen.
Zu den prioritdren Themen zzhlen Larm, Luft, Wasser und Abfall.

Unterstiitzung von SensibilisierungsmaBnahmen im Umweltbereich durch firr die
Umweltpolitik zur Verfiigung stehende Mittel.

Das Progamm Telematik, Bereich Umwelt, mit dem Pilotprojekte zur Verbesserung von
Umweltinformationssystemen fitr Offentlichkeit und Umweltschutzbeauftragte iiber
. Themen wie Lirm gef8rdert werden.

Unterstiitzung von Netzen und Kooperationsprojekten zwischen stédtischen Gebieten und
Pilotprojekten in Stidten, die gemaf Artikel 10 der Verordnung tiber den Europiischen
Fonds fiir regionale Entwicklung gewdhrt wird; die Larmbekimpfung kénnte Teil der
integrierten Projekte in stddtischen Gebieten sein.

5. SCHLUSSFOLGERUNG

Die Kommission skizziert in diesem Griinbuch cinen schrittweisen Ansatz zur Festlegung
einer neuen gemeinschafilichen Lirmschutzpolitik, die bisher als Bestandteil der
Ummweltpolitik nicht immer die verdiente Aufmerksamkeit erhalten hat. Das Lirmproblem
ist komplex und MafBnabmen zur Verringerung der Lirmbelastung milssen langfristig
angelegt sein. Eines der Ziele dieses Griinbuchs ist daher eine stirkere Beriicksichtigung
der Larmbekdmpfung in der Umweltpolitik.

Im Grtinbuch soll nicht versucht werden, alle Mbglichkeiten zur Losung der
Lérmprobleme im einzelnen anzusprechen; es soll vielmehr gezielt auf Bereiche
eingegangen werden, in denen ein Tétigwerden der Gemeinschaft in Zusammenarbeit mit
Mitgliedstaaten und lokalen Behorden angemessen und kostenwirksam zu sein verspricht.

Die Vorschldge im Bereich der Mefiverfahren,-der Uberwachung, des Austauschs von
Informationen und deren Bereitstellung fiir die Offentlichkeit enthalten wichtige Schritte
zur Schaffung eines umfassenden Aktionsrahmens. Vor allem durch die bessere
Unterrichtung der Offentlichkeit kann das Bewufitsein fiir das wahre AusmaB des
Larmproblems geschirft werden und Anderungen des Verhaltens bewirken. Gerade in
diesem Bereich kann die Zusammenarbeit innerhalb der Gemeinschaft von grofem Nutzen
sein.

Diese Mafinahmen kénnten dariiber hinaus der Gemeinschaft, den Mitgliedstaaten und den
lokalen Behorden helfen, eine optimale Kombination von Instrumenten fiir -die
verschiedenen Gerduschquellen zu finden. In diesem Bereich, ist wie in Kapitel 4
ausgefiihrt, noch einiges zu tun.

Die Kommission ersucht den Rat, das Europdische Parlament, den Wirtschafts- und
Sozialausschul3, den Ausschuff der Regionen und alle anderen Interessierten, bis zum

31. Mirz 1997 hierzu Stellung zu nehmen.

Beitrige sind an folgende Anschrift zu richten:
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ANHANG 1

Ziclsetzungen

Niemand soll Larmpegeln
ausgesctzt sein, die seine
Gesundheit oder Lebens-
qualitat gefihrden
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Tabelle iiber Liim im Fiinften Umweltaktionsprogramm

Table 12: Lirm

w

EG-Zievorgaben bis
zum Jahr 2000

Aktionen

Zeitrahmen

Berciche/Akteure

Nachtliche #dquivalente Verkehr + Industrie
Dauerschallpegel in dB(A)
die Bevolkerung sollte  Lirmkataster in der EG bis 1994 EUA + MS + LB
keinesfalls hoheren Werten
als 65 dB(A) ausgesetzt
werden; ein  Pegel  ven :
85 dB(A) sollte nic Larmbekdmpfungspragramm bis 1995 MS + LB
Oberschritten werden
for die Teile der weitere Verringerung der  bis 1995 EG + MS + Industrie
Bevolkerung, dic  bereits  Lirmemissionen (Pkw, Lkw,
Pegeln zwischen 55 und Flugzeuge, Kriane,
65 dB(A) ausgesetzt sind, Mdidhmaschinen usw.);
darf keine Verschlimmerung  Richtlinien sind fortlaufend
aufireten vorzulegen, ihre Umsetzung
sollte spidtestens 2000 emeicht
werden
fur die Teile der Nomung von Lirmmessung stindig EUA + EG + MS
Bevtlkerung, diePegelnunter | und -bewertung
55 dB(A)} ausgesetzt sind,
darf keine Verstarkung der MaBnahmen zur Beeinflussung  idem M3+ LB+ EG
Belastung iber diesen Wert des Verhaltens, (Pkw-
aufireten Benutzung, Flugverkehr,
niichtliche Industricarbeit)
MafBnahmen in bezug auf idem MS+ LB

InfrastrukterundRaum-planung
(bessere Einteilung in der Nihe
ven Flughafen,
Industriegebieten Hauptstraben
und Eisenbahnlinien)
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2. ‘Messungen

Lirm hingt sehr stark von der subjektiven Wahmehmung durch den Menschen ab; diese ist
von Mensch zu Mensch verschieden und schwankt auch bei ein und derselben Person oft je
nach dessen Befindlichkeit. Aufgrund dieser subjektiven Natur kann Liirm nicht anhand
objektiver Einheiten gemessen werden.

Um jedoch unterschiedliche Gerfuschereignisse klassifizieren und vergleichen zu k&nnen, muff
zumindest eine niherungsweise Beschreibung durch quantitative Werte gegeben werden. Zu
diesem Zweck wird das "Gerfiusch”, d.h. der physikalische Bestandteil von Lérm, durch
quantitative Werte beschrieben, und zwar im Hinblick auf folgende Gréflen:

O Stirke

Die Stiirke eines Ger#usches wird mit Hilfe des Effektivwertes des Schalldrucks p ausgedrilckt
und normalerweise als Schalldruckpegel L, in Dezibel (dB) durch die folgende Gleichung
wiedergegeben (als Bezugsschalldruck p, werden dabei 20 i Pa zugrundegelegt):

L, = 10 log (p/p,)* in dB

Die Dezibelskala reicht von - e bis + o, aber das menschliche Ohr kann nur Schalldruckpegei
zwischen 0 dB (normale menschliche Hérschwelle) bis ungefibr 130 dB (Schmerzgrenze)
horen. In Abbildung 1 werden Pegelwerte in dB(A) Alltagsgerduschen im Freien
gegeniibergestellt, die Bandbreite reicht von ungefihr 35 dB bis ungefihr 110 dB.

Aufgrund der logarithmischen Natur der Schalldruckpegelwerte ergibt sich bei der Addition von
zwei (10, 20, 100) gleichen Schalldruckpegeln eine Zunahme des Schallpegels um 3 (10, 13,
20) dB.

Hinsichtlich der subjektiv empfundenen Lautstirke von Geriduschen unterschiedlicher Stirke
fiihrt eine Zunahme des Schalldruckpegels eines Dauertons um 10 dB zu einer Verdoppelung
der Lautstarke.

O Frequenz oder Frequenzzusammensetzung

Die meisten Gerfusche bestehen aus einer Mischung von Ténen mit unterschiedlichen
Tonhshen bzw. Frequenzen; die Frequenzen werden in Hertz (Hz) angegeben. Das menschliche
Ohr nimmt Toéne unterschiedlicher Frequenz unterschiedlich gut wahr: es ist besonders
empfindlich fiir Tone zwischen 1 kHz und 5 kHz, weniger empfindlich fiir hdhrere Frequenzen
und noch weniger fiir niedrigere Frequenzen. Daher wird fiir die meisten Zwecke der gemessene
Schalldruckpegel anhand der sogenannten A-Frequenzbewertungskurve bewertet und als A-
bewerteter Schalldruckpegel L, ausgedriickt:

L,. = 10 log (p/py* in dB(A)
O Zeitliches Auftreten

Gerdusche sind meist nicht konstant, sondern zeitlich verinderlich; dabei kann die Bandbreite
sehr klein (in einiger Entfernung zu einer Autobahn) oder sehr groB sein (in der Nihe eines
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Flughafens). Diese unterschiedlichen Gerduschereignisse sollten durch eine einzige
Beurteilungsgréfe beschrieben werden. Die Beschreibung der verschiedenen Gerdiusche geht
von der Hypothese aus, dafl gleiche Gerduschdosen (d.h. Schallenergie x Expositionszeit) zu
gleichen Lirmbelastungen fithren. Dieses Verfahren der zeitlichen Mittelung ergibt den
sogenannien

fiquivalenten Dauerschallpegel L, _in dB (A).

Der &quivalente Dauerschallpegel setzt sich als MaBstab fiir die Messung von
Langzeitldrmbelastungen immer mehr durch. Er wird in den meisten einzelstaatlichen und
internationalen Rechtsvorschriften verwendet. Die ISO verwendet ihn zur Messung der
Belastung durch- Umgebungsgerdusche sowie zur Ermittlung des Hérschadenrisikos. Die
Beschreibung sehr rascher Gerduschschwankungen und selten vorkommender Gerdusche durch
L,., bereitet allerdings Schwierigkeiten. Zur Losung dieser Probleme werden einige
(zusitzliche) Einheiten zur Beschreibung des zeitlichen Ablaufs verwendet: z.B. der maximale
Schalldruckpegel L, ., der statistische Larmpegel L, (der den Pegel angibt, der in (100-n) %
der Zeit iiberschritten wird), der "Noise and Number Index" NNI (der zusitzlich die Anzahi der’
Gerduschereignisse beriicksichtigt), sowie "Zuschldge" zum L. Die Verbesserung dieser
Mittelungsverfahren ist derzeit Gegenstand von Forschungsa:bexten

O Besonderer Charakter

Wenn Geréusche einzelne Impulse oder sehr niedrige Frequenzen enthalten, kann dies als sehr
stérend empfunden werden. Um diese Stdrungen zu berlicksichtigen, werden zum L
"Zuschlige" hinzugerechnet.

Abbildung 1:

Lérmmessung

A-bewerteter Schalldruckpegel (dB(A))
Horschwelle bei 1000 Hz 0 3
Eindruck vollkommener Ruhe 0-20
Sanftes Rauschen von Blittern 25-30
Ruhiges Stadtgebiet zwischen 14.00 und 16.00 Uhr 35-45
Normale Unterhaltung (Innenraum) 45-55
PKW, Leerlaufgerdusch in 7,5 m (Ottomotor) 45-55
PKW bei 50 km/h, 7,5 m 60-80
LKW bei 50 km/h, 7,5 m 80-95
Motorrad bei 50 km/h, 7,5 m 75-100
Spitzenpegel eines vorbeifahrenden Giiterzugs bei 100 km/h, 7,5 m (Dieselmotor)95-100
Diskothek (Innenraum, ch) 85-100
Spitzenpegel eines Personenzugs (Intercity, 200 km/h, 7,5 m) 95-100
Spitzenpegel eines Personenzugs (IC, 250 km/h, 7,5 m) 95-100
Spitzenpegel eines Hochgeschwindigkeitszugs (TGV, 300 km/h, 7,5 m) 105-110

Disenflugzeug (> 100 t, Start, 100 m) _ 110-115
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Militdrische Tieffliige 105-120
Mogliche Horschiiden, auch bei kurzzeitiger Lirmexposition > 120 dB

Quelle: Europe's Environment ("The Dobris Assessment", Europdische Umweltagentur (Tafel
16 b, Miiller, GD XI, KEG, persénliches Gesprich mit dem US-Umweltamt, 1979).

Anmerkung: Bei den Verkehrstrigern ist die Geschwindigkeit, die Entfernung von der
Quelle und das Gewicht des Fahrzeugs angegeben.

3. Art der Geriusche

StraBen- und Schienenverkehr gelten als lineare Quellen, bei denen die Linien gleicher
Belastung parallel zu den Strecken liegen. Der abgestrahlte Larm héngt mit verkehrsbedingten
Parametern sowie akustisch relevanten Eigenschaften von Straflenbelag oder Oberbau
zusammen. Die Bewertung von Fluglarm ist komplizierter, da die Imunission unater anderem
von der Hohe des Flugzeugs, den Geriuschemissionscharakteristiken der Triebwerke und der
Flugroute abhingt. Die Fluglirmbelastung wird in der Regel durch Liarmkonturen in der
Umgebung von Flughifen dargestellt.

Beim StraBenverkehrslirm (vor-allem in einiger Entfernung zur StraBe) handelt es sich um ein
gleichmiiBiges Gerdusch, das keine grofien Schwankungen aufweist. Im Gegensatz dazu zeichnet
sich der Schienenverkehrs- und Flugldrm durch hohe Larmpegel von relativ kurzer Dauer aus.

Lirm von Industrieanlagen, Baustelien und ortsfesten Freizeitanlagen wird im allgemeinen
kugelférmig von einer Punktquelle abgestrahit. Die Emission héngt im allgemeinen mit der
installierten Leistung der Anlage und anderen akustisch relevanten Parametern zusammen. Je
nach Art der Anlage kann der Larm aus diesen Quellen tber weite Zeitriume gleichméfig sein,
betrichtlich schwanken oder fiir gewisse Zeitriume ansteigen.

Der Lirm von im Freien verwendeten Maschinen (z.B. auf Baustellen) ist nicht wie der
Straflenverkehrs- oder der Industrielirm an ortsfeste Infrastruktur gebunden. Die Maschinen
kénnen an verschiedenen Orten zu verschiedenen Zeiten von verschiedenen Personen genutzt
werden, was Vorschriften iiber von diesen Gerditen erzeugten Lirm betrdchtlich erschwert.

Die Emission des Strafienverkehrs wird wesentlich vom Motor- und Auspuffgerdusch bestimmt,
Die Gerdusche, die beim Kontakt zwischen Reifen und Fahrbahn entstehen, nehmen mit
hoheren Geschwindigkeiten schnell zu und stellen bei leichten Fahrzeugen bei
Geschwindigkeiten tiber 60 km/h die gréBte Gerduschquelle dar. Bei Einfuhrung strengerer
Krafifahrzeugsemissionsgrenzwerte diirfte diese Schwelle auf 50 km/h oder weniger fallen. In
Zukunft werden daher die Reifen-Fahrbahn-Gerfiusche zu einem wichtigen Punkt bei der
Ausarbeitung von Larmbekimpfungsstrategien werden. In stddtischen Gebieten werden die
Gerduschemissionen entscheidend vom Fahrverhalten beeinfluft. Schnelles Beschleunigen und
Hochdrehen des Motors kann dazu fithren, daB die Gerduschemissionen im Vergleich zu den
Emissionen bei normalen Fahrverhalten um bis zu 15 dB(A) hiher liegen.
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Die Verkehrswege werden gleichermaBen vom Personen- wie vom Giiterverkehr genutzt, wobei
der Anteil der LKW betrichtlich schwanken kann: Bei Nacht kann er bis zu 45 % des
Verkehrsaufkommens auf Autobahnen ausmachen, tagsiiber weniger als 10 % des Verkehrs in
stidtischen Gebieten. Die Bestimmung der anteiligen physikalischen Larmbelastung durch LKW
und PKW stellt kein Problem dar; es ist allerdings schwierig, die Larmwirkungen auf die
beiden Quellen umzulegen. In Studien wurde nachgewiesen, daf3 die Gerduschemission eines
einzigen Schwerlastkrafiwagens als ebenso laut empfunden wird wie die Emissionen von 7
leichten LXW, in stidtischen Gebieten mit unregelmifligen Geschwindigkeiten als so laut wie
mindestens 10 PKW.

Hauptursache des Schienenverkehrsldrms ist bei niedrigen Geschwindigkeiten die Lok; bei
normalen Betriebsgeschwindigkeiten {ibersteigt das Rad-Schiene-Gerdusch das der Lok. Der
Gerduschpegel hiingt dabei auch von Faktoren wie dem Zustand der Réder, ihren Eigenschaften,
dem Aufbau der Schienenfahrzeuge, der Geschwindigkeit sowie dem Zustand der Gleise ab.
Die Geriuschemissionen von Giiterziigen bei Betriebsgeschwindigkeiten von 100 km/h liegen
um 4 - 5 dB(A) héher als die von Personenziigen bei Geschwindigkeiten von 200 km/h. Bel
sehr hohen Geschwindigkeiten sind die aerodynamischen Gerdusche das gréfite Problem; hier
sind spezielle MaBnahmen erforderlich.

Fiir den Fluglédrm sind vor allem die Triebwerke verantwortlich; die stirksten Larmbelastungen
treten vor allem bei Start und Landung auf. Flugldrm wird im allgemeinen bei relativ geringen
Flughthen als betrachtliche Stérungsquelle empfunden. Zu Beldstigungen kommt es vor allem
in der Umgebung von Flughifen. -

Vergleich zwischen verschiedenen ortsfesten und mobilen Quellen:

Die Schalleistung eines modernen 300 MW-Kraftwerks liegt um mehr als das Dreifache
unter der Schalleistung eines ldrmarmen LKW (gemessen im Rahmen eines Typ-
genehmigungsverfahrens); die Gerduschemission einer grofien Miillverbrennungsanlage
entspricht der von drei anfahrenden Personenkraftfahrzeugen.

4, Lirmwirkungen
Schlafstérungen

Zu Schlafstdrungen kommt es ab gleichmiBigen, andauernden Lirmpegeln von 30 dB(A) am
Ohr des Schlafenden. Unter besonderen Umsténden kdnnen sogar niedrigere Pegel zu
Schlafstérungen fithren. Am wichtigsten fiir Schlafstérungen ist der Spitzenschallpegel, wodurch
belegt wird, wie entscheidend die Vermeidung von nichtlichem LKW- und Fluglirm in
Wohngebieten ist. Die Ergebnisse der Studien legen die allgemeine SchiuBfolgerung nahe, daf}
im Hinblick auf einen ungestorten Schlaf der maximale Schalldruckpegel 45 dB(A) nicht
Uberschreiten sollte. Feldstudien ergaben, daf3 in Gebieten mit nichtlichem Schwerlastverkehr
und Uberschreitung der empfohlenen Grenzwerte Stimmungsschwankungen oder Symptome wie
Miidigkeit, Kopfschmerzen und nerviése Magenleiden aufireten kénnen.



- 38 -

Andere gesundheitliche Auswirkungen

In der Fachliteratur wird iiber viele dieser hauptséchlich psycho-physiclogischen Wirkungen von
Lirm berichtet. Sie treten meist in Form physiologischer Strelsymptome und - insbesondere
bei hoheren Geriuschpegeln - in Form von Herz-Kreislauferkankungen auf. Dartiber hinaus
wurden psychische Stérungen sowie eine Beeinflussung der Leistungsfahigkeit und Produktivitit
beobachtet und dokumentiert. Dieser Bereich ist derzeit Gegenstand intensiver
Forschungsarbeiten. Beim gegenwirtigen Wissensstand kann davon ausgegangen werden, daf}
die Lirmexposition einen StreBfaktor darstellt und zu meBbaren Verinderungen z.B. von
Blutdruck und Herzfrequenz, zu Gefilverengungen sowie zu endokrinen Ausscheidungen fihrt
und die Einweisung in psychiatrische Krankenh#user begiinstigt.

Kommunikationsstdrungen

Hohe Geriuschpegel auf StraBen, Balkonen und in Girten sind bei Gesprdchen oft stdrend.
Wenn der AuBlendauerschallpegel 70 dB(A) erreicht, ist der Innengerduschpegel in Gebiuden
in der Regel so hoch, daB die Bewochner bei Gesprichen die Fenster schlieflen missen.
Allgemein wird davon ausgegangen, daB Gerduschpegel in Hiusern 40-45 dB(A) nicht
iiberschreiten sollten; auch bei geschlossenen Fenstern tibersteigen die vom StraBenverkehr
. verursachten Gerfiuschpegel oft diese Werte.

Allgemeine Stérungen

Das Gefiihl des Beldstigtseins ist eine weniger konkrete, aber nichtsdestotrotz ernstzunehmende
Wirkung des Umgebungsliarms. Dieses Gefiih] des Beldstigtseins rithrt nicht nur von den Schlaf-
und Kommunikationsstérungen her, sondern auch von weniger klar definierten Gefithlen wie
Beeintrichtigungen aller méglichen Tétigkeiten sowie der Ruhezeiten. Aufgrund der subjektiven
Natur der Beldstigung mull bei der Bewertung auf Erhebungsverfahren wie Fragebdpen
zuriickgegriffen werden. Studien ergaben, daB} der Verkehrsldarm ein wichtiger Storfaktor {lr die
allgemeine Bevélkerung ist..

5. Instrumente zur Verringerung d drmexposition

Emissionsvorschriften

Emissionsvorschriften werden in der Regel von den Regierungen festgelegt und umfassen
Emissionsgrenzwerte fiir einzelne Gerfiuschquellen; sie sind Bestandteil der Typgenchmigungs-
verfahren und sollen sicherstellen, dall neue Produkte zur Zeit der Herstellung diesen
Larmgrenzwerten entsprechen.

Immissionsvorschriften

Immissionsvorschriften basieren auf Qualititskriterien fur Gerduschimissionen, die fir
bestimmte Orte gelten und in der Regel in die Planungsverfahren einbezogen werden.
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Planerische MaBnahmen

Raumordnungsverfahren sind ein Mittel, Immissionsregelungen in die Praxis umzusetzen, und
ein Schliisselinstrument zur Lirmbekimpfung, um H&user und andere gerduschempfindliche
Gebiude von Lirmquellen zu trennen. Langfristig ist die Raumplanung eine der wirksamsten
Méglichkeiten der Lirmverringerung, da Probleme vor ihrer Entstehung verhiitet werden
kénnen. Die Lirmbekimpfung in der Raumplanung kann beispielsweise folgende Méglichkeiten
umfassen: Einschrinkung der Nutzung von Land, das bereits hohen Lirmpegeln ausgesetzt ist,
Beschrinkung der Ansiedlung neuer Lérmquellen wie StraBen oder Industrieanlagen, um
vorhandene Gebdude zu schiitzen und Zusammenfassung l&rmintensiver Titigkeiten an
bestimmten Orten, um lrmarme Gebiete zu schiitzen. In den Umwelterkldrungen fiir Anlagen,
fiir die eine Umweltvertriglichkeitspriifung vorgeschrieben ist, muB} auch auf das Problem der
Lirmbelastung eingegangen werden.

InfrastrukturmaBnahmen

Im wesentlichen gibt es zwel grofle Kategorien von Infrastrukurmafinahmen zur
Lirmbekidmpfung: einerseits die Begrenzung der Lirmausbreitung: Lirmschutzwinde, Tunnel,
Schneisen, Larmschutzwille, passiver baulicher Schallschutzdurch Schalldimmung; andererseits
Maflnahmen zur Larmminderung an der Quelle, beispielsweise durch entsprechende
Konstruktion von Fahrbahnoberflichen und Schienenwegen.

Wirtschaftliche Instrumente

Als wirtschaftliche Instrumente bei der Larmbekdmpfung kommen in Frage: Steuern und
Abgaben entsprechend der Gerduschemission, wirtschaftliche Anreize fiir Lirmminderung und
die Entwicklung lirmarmer Produkte, Ausgleichszahlungen an Menschen, die durch Lirm
beeintrachtigt werden.

Betriebsvorschriften

Weitverbreitet sind Geschwindigkeitsbegrenzungen auf empfindlichen Straen und
Eisenbahnstreckenabschmtten, die Festlegung bestimmter Start- und Landeverfahren fiir
Flugzeuge und bestimmter Routen, Einschrinkung der Verwendung lauter Produkte und

Fahrzeuge in empfindlichen Gebieten und wihrend bestimmter Zeiten.

Forschung und Entwicklung

Wissenschaftliche Forschungsarbeiten {iber die Auswirkungen von Umgebungsldrm, die
Verfahren zur Lirmbek&mpfung und lirmarme Technologien sowie die Entwicklung spezieller
larmarmer Produkte stellen wichtige Unterstitzungsmafinahmen dar und bilden oft den
Ausgangspunkt fiir Verbesserungen der derzeitigen Larmminderungstechniken. Die finanzielle
Unterstiitzung von Pilotprojekten ist sinnvoll, um die Vorteile von technischen und planerischen
MaBnahmen zur Verminderung der Lirmbelastung der Biirger aufzuzeigen.

Information und Sensibilisierung

Sensibilisierungs- und Informationstitigkeiten sind wichtig, um die Akzeptanz und die
Einhaltung von Larmschutzvorschriften zu fordem und Verhaltensinderungen einzuleiten. Sie
sind ferner gut geeignet, Lirmbekdmpfungsmalnahmen zu férdern und das BewuBtsein von
Entscheidungstrigern und Offentlichkeit zu schérfen.
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Kraftfahrzeuge
Fahrzeug- 1972 1982 | 1988/90 1995/96
kategorie
PKW 82 dB(A) 80 dB(A) 77 dB(A) 74 dB(A)
Busse 89 dB(A) 82 dB(A) 80 dB(A) 78 dB(A)
LKW 91 dB(A) 88 dB(A) 84 dB(A) 80 dB(A)

Zwei- und dreirfidrige Kraftfahrzeuge

Motorridder und 1980 1989 Vorschlag
dreiridrige Kraft- -

fahrzeuge

<80 cm’ 78 ' 77 75
>80<175 cm’ 80-83 79 77

>175 cm’ '83-86 82 80
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Baumaschinen und Rasenmiher
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Geriteart Klassifikation 1986 1987 1991
Kompressoren Normal-Nenndurchsatz in
m*min I
Qx5 101 100
5<Qzx 10 102 100
) 10<Q <30 104 102
Q>30 106 104
Turmdrehkrine 102 100
SchweiBstromerzeuger Maximaler Schweifistrom
< 200 A 104 101
>200 A 101 100
Kraftstromerzeuger Elektrische Leistung in kVA
Ps2 104 102
2<P=x8 104 100
8<P <240 103 " 100
P > 240 105 100
Handbediente Gewicht des Gerits in kg
Betonbrecher und Abbau- | m < 20 110 108
, Aufbruch- und 20 s m < 35 113 11l
Spatenhémmer m > 35 116 114
Rasenmiher Schnitibreite in cm
L <50 96
50 <L < 120 100
L > 120 105

Erdbaumaschinen < S00k'W

(seit 1986 gibt es Grenzwerte; mit den neuen Vorschriften von 1996 werden die die alten

Grenzwerte um ungefihr 3 dB(A) verringe_rt)

Geriteart Klassifikation 1997 2001
Raupenfahrzeuge (mit P <65 107 104
Ausnahme von
Baggern)

P> 65 L= 87 +11 logP Ly,= 84+1F logP
Raddozer, Lader, P <55 104 101
Baggerlader

P> 55 Ly,= 85 +11 logP Ly,= 82+11 logP
Bagger P <15 96 93

P>15 L= 83 +11 logP Lya= 80+11 logP
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BeschluB

des Bundesrates

Grinbuch der Kommission der Europaischen Gemeinschaften (iber die
kinftige Larmschutzpolitik ‘

KOM(96) 540 endg.; Ratsdok. 11419/96

Der Bundesrat hat in seiner 708. Sitzung am 31. Januar 1997 gemidl §§ 3 und 5
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

1. Der Bundesrat teilt die Auffassung, daBl der von Verkehr, Industrie und Frei-
zeitaktivititen verursachte Lirm eines der wichtigsten Umweltprobleme dar-
stellt.

Der Bundesrat begriiBt das Ziel der Gemeinschaft, der Lirmbekdmpfung einen
héheren politischen Stellenwert einzuriumen und dabei ein gemeinsames Vor-
gehen von Gemeinschaft, Mitgliedstaaten, Regionen sowie lokalen Behérden
anzustreben. Er sieht in dem Griinbuch einen ersten ermutigenden Schritt zur
Aufstellung eines Programms, um die trotz aller bisherigen Bemiihungen an-
wachsende Lirmbelastung insbesondere aus den Hauptlirmquellen (Strafenver-
kehr, Schienenverkehr und Luftverkehr) erfolgreich zu bekdmpfen.

Er stellt fest, daf} die Gemeinschaft mit der Harmonisierung von Verfahren zur
Erfassung der Lirmbelastung, der Uberwachung, dem Austausch von Informa-
tionen und deren Bereitstellung fiir die Offentlichkeit einen erfolgversprechen-
den ersten Weg vorgeschlagen hat.

Der Bundesrat begriifit grundsitzlich, daf die Gemeinschaft mit der Harmoni-
sierung von Verfahren zur Erfassung der Lirmbelastung dazu beitragen will,
die Belastungssitutation in den Mitgliedstaaten transparent und vergleichbar zu
machen. In diesem Zusammenhang bittet er die Bundesregierung, bei der EU
die Erfahrungen der Linder bei der Erfassung der Lirmbelastung mit Hilfe von
Schallimmissionsplidnen sowie der Aufstellung von Larmminderungsplinen in
die bevorstehenden Beratungen mit einzubeziehen.

Vertrieb: Burdesanzeiger Veragsgesellscha®t mbH, PosHach 1320, 53002 Bonn
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2. Der Bundesrat stellt fest, dal der Verkehrslirm zu den Umweltbelastungen
zihlt, von denen die Bevilkerung am haufigsten betroffen ist. Er weist in die-
sem Zusammenhang auf die

- sozialen (Entmischung der sozialen Schichten bis hin zur Stadtflucht und
Verslummung von Stadtteilen),

- Okonomischen (Wertminderung von Wohnungen und Grundstiicken, Ak-
zeptanzprobleme von Straflenbauvorhaben bis hin zu ihrer Verhinderung)
und

- vor allem auf die gesundheitlichen Auswirkungen (erhdhtes Herzinfarktri-
siko)

des Lirms hin.

Eine Weiterentwicklung der Lirmschutzpolitik durch die Gemeinschaft ist
durch ein Biindel von Mafinahmen administrativer, technischer und planerischer
Art zu erreichen. Dabei sind auch Synergien mit Energieeinsparung und Luft-
reinhaltung sowie Gesichtspunkte der Wirtschaftlichkeit und Verwaltungsver-
einfachung zu beriicksichtigen. An erster Stelle muf} eine bessere, gerduscharme
Technik stehen; gleichzeitig ist Uberzeugungsarbeit fiir ein ruhebewuftes
Verhalten zu leisten.

3. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in den weiteren Beratungen des
Griinbuchs folgende Strategien zur Reduzierung des Stra3enverkehrslirms (10-
Punkte-Programm) zu beriicksichtigen:

- Emissionsminderung der Kraftfahrzeuge nach einem fortschrittlichen Stand
der Technik

*  baldige weitere Absenkung der Grenzwerte in Verbindung mit einem
realititsnahen Priifverfahren fiir die Antriebs- und Rollgerdusche,

*  verstirkte Forschungs- und Entwicklungsbemiihungen zum Rollge-
rdusch mit dem Ziel, kurzfristig das vorhandene Minderungspotential
auszuschopfen und langfristig weit dariiber hinausgehende Minderun-
gen zu erreichen,

- verstirkter Einsatz gerduscharmer Strafiendecken und Weiterentwicklung
insbesondere ihrer Haltbarkeit,

- Einbeziehung der Geriuschemissionen in das Projekt der EU "Auto fiir
Morgen" und dhnliche Projekte,

- Lirmbilanzen fiir Verkehrskonzepte und -netze,

- Minimierung und Biindelung des Verkehrs durch Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs und mit regional- und bauleitplanerischen Mitteln,

- Kumulierung der Geriusche von Strafien fiir die Festsetzung von Schutz-
mafBinahmen,
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- verstirkte Nutzung marktwirtschafilicher Anreize,
- Prifung von Ruhezonenkonzepten,
- Integration von Lirmschutz und Photovoltaik an Strafen,

- Verstirkung der Offentlichkeitsarbeit.

Der Bundesrat ist der Auffassung, dal die Erfassung und Bekimpfung der
Lirmbelastung aus dem iiberregionalen Verkehr Aufgabe der Gemeinschaft
bzw. deren Mitgliedstaaten sein muB. Allerdings sollte unter Beachtung des
Subsidiaritdtsprinzips die Erfassung lokaler Lirmquellen Aufgabe von Gebiets-
korperschaften bleiben.

Der Bundesrat ist der Auffassung, daB bei der Bekdmpfung des iiberregionalen
Verkehrslirms MaBnahmen an der Quelle und am Verkehrsweg allein nicht
mehr ausreichen. Regelungen der Gemeinschaft iiber die Verkehrsabliufe und
deren Umstrukturierungen werden unumginglich. So bittet der Bundesrat die
Bundesregierung, bei den weiteren konzeptionellen Beratungen iiber die kiinf-
tige Lirmschutzpolitik der Gemeinschaft auch eine umweltschutzorientierte
Verkehrspolitik zu erdrtern, zu fordern und zu unterstiitzen. Hierzu gehéren u.a.

-  Forderung des Schienenverkehrs (z. B. Verlagerung des Giiterverkehrs auf
die Schiene, Lirmsanierung transeuropdischer Schienennetze)

- Einsatz von planerischen Instrumenten zur Verminderung der Lirmbela-
stungen (Raumplanung, Verkehrsplanung),

- verbindliche Regelungen fiir die Begrenzung des Nachtfluglirms.

Der Bundesrat ist der Auffassung, daB die Verringerung des Eisenbahnlirms
besonders an bereits bestehenden, stark frequentierten Strecken ein dringendes
Problem ist. Er weist darauf hin, daf} technisch noch erhebliche Emissionsmin-
derungspotentiale vorhanden sind. Insbesondere muBl wegen der EU-linder-
iibergreifenden Nutzung der Schienentransportmittel auf eine méglichst EU-
weite gesetzliche Regelung der Lirmsanierung am bestehenden Zugmaterial,
vorrangig im Giiterverkehr, hingearbeitet werden.

Der Bundesrat begriifit grundsdtzlich das Bestreben der Kommission, den Ein-
satz von gerduschirmeren Flugzeugen zu unterstiitzen und innerhalb der Euro-
pdischen Gemeinschaften den Fluglirmschutz 2u harmonisieren. Der Erfolg
dieser Mafinahmen hingt jedoch in hohem Mafle vom detaillierten Inhalt der
vorgeschlagenen Regelungen ab.

Der Bundesrat fordert daher die Bundesregierung auf, die Linder friihzeitig in
den Abstimmungsprozef mit einzubeziehen.

Der Bundesrat hélt einige der in dem Griinbuch vorgeschlagenen Regelungen
fiir problematisch.
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Insbesondere die vorgeschlagene, von ICAO abweichende Klassifizierung von
Flugzeugtypen nur anhand der Betriebsgerduschpegel wire wenig geeignet, die
bestehende Situation zu verbessern, wenn sie unabhingig vom Gewicht der
Flugzeugtypen vorgenommen wiirde. Dies wire sowohl angesichts der Kapazi-
titsprobleme der Flughifen als auch im Hinblick auf die Gesamtlarmpegel an
Flughidfen wenig sinnvoll.

Auch eine Rahmenrichtlinie iiber Flughafengebiihren kénnte - je nach Inhalt -
zu erheblichen Problemen fithren, wenn lokale Erfordernisse aufgrund von glo-
balen Regelungen nicht mehr geniigend beriicksichtigt werden kénnten.

Vorgaben zur Flichennutzungsplanung in der Umgebung von Flughifen lehnt
der Bundesrat ab. Ausreichender Lirmschutz kann insoweit ohne weiteres
durch selbstindige Flichennutzungsplanungen auf der Ebene der Mitgliedstaa-
ten gewdhrleistet werden. Gemeinschaftliche Vorgaben in diesem Bereich wiir-
den dem Subsidiaritdtsprinzip nicht gerecht.

Der Bundesrat begriit die Absicht der Kommission, zum Schutz der Bevolke-
rung in den Mitgliedstaaten die Rechtsvorschriften iiber Emissionsgrenzwerte
fiir die im Freien verwendeten Maschinen zu vereinfachen und fiir eine groBe
Zahl dieser Maschinen einzufiihren. Die durchgingige Kennzeichnung aller
lirmrelevanten Maschinen und Gerdte mit dem garantierten Gerduschemis-
sionswert wird aus der Sicht der Larmbekdmpfung fiir dringend erforderlich ge-
halten.

Der Bundesrat vertritt die Auffassung, dal die Bundesregierung darauf hinwir-
ken muB, daf in der weiteren Entwicklung der Lirmschutzpolitik der Euro-
pdischen Gemeinschaften folgende Uberlegungen Eingang finden:

- Eine zusammenfassende Darstellung der Lirmexposition und der Lirmbe-
kimpfung ist nur unter Einschluf der Lirmsituation in der Arbeitswelt
moglich.

- In die Darstellung der wirtschaftlichen Auswirkungen von Lidrmeinwir-
kungen sind die Kosten fiir die berufsbedingten Larmschwerhorigkeiten
einzubeziehen.

Die Bundesregierung wird daher gebeten, sich bei der Kommission dafiir
einzusetzen, daB in kiinftigen Dokumenten die genannten Punkte aufgenommen
werden.

Der Bundesrat bedauert, dafl im Griinbuch das Problem des Nachbarschafts-
lirms (6ffentliche Musikveranstaltungen mit Lautsprecherwiedergabe - insbe-
sondere in Diskotheken und bei Rockkonzerten) unberiicksichtigt bleibt. Der
Bundesrat sieht zur Vermeidung von Gesundheitsschiden durch [aute Musik die
Notwendigkeit, bei kiinftigen LarmschutzmaBnahmen im Bereich der einzelnen
Gerduschquellen auch die Musikwiedergabegerite einzubezichen.
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Die Bundesregierung wird daher gebeten, sich bei der Kommission dafiir
einzusetzen, daB =z.B. in der von der Kommission angekiindigten
Rahmenrichtlinie die Normung automatischer Schallpegelbegrenzung bei trans-
portablen Musikwiedergabegeriten (z.B. walkman©) und stationdren Musik-
wiedergabegeriten geregelt wird.

Diese Stellungnahme ist gemiB § 5 Abs. 2 Satz 1 EUZBLG maBgeblich zu be-
riicksichtigen; das Vorhaben betrifft im Schwerpunkt Verwaltungsverfahren der
Linder.



