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I Hintergrund der Forderungen zum Schutz vor StraRenverkehrslarm
.1 Verbesserung des baulichen Larmschutzes an Bestandsstraflien

Die Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) sind fir den Bau oder
die wesentliche Anderung einer 6ffentlichen StraRe heranzuziehen. Das Merkmal der ,wesentlichen
Anderung" bezieht sich dabei nur auf bauliche Anderungen an dem vorhandenen StralRenabschnitt. Im
Hinblick auf die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV kommt es grundsétzlich allein
auf den - von dem zu bauenden oder zu &ndernden Verkehrsweg ausgehenden - Verkehrslarm an.
Fir BestandsstraBen, an denen keine wesentliche Anderung vorgenommen wird, gelten die Grenz-
werte der 16. BImSchV allerdings nicht.

Die zur Beurteilung einer ,wesentlichen Anderung“ herangezogenen Werte des § 1 Abs. 2 der

16. BImSchV von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts sind vor dem Hintergrund der Erkenntnisse der
Larmwirkungsforschung tiberholt und miissen abgesenkt werden. Bei baulichen Anderungen an
BestandsstraRen kdmen damit schon bei niedrigeren Werten Vorsorgemafinahmen zur Umsetzung.

LarmschutzmalRnahmen im Rahmen der Larmsanierung werden bisher nur als freiwillige Leistung auf
Grundlage haushaltsrechtlicher Regelungen durchgefuhrt. Die Larmsituation fur Stra3en in der Bau-
last des Bundes ist somit auf der Grundlage der fur die LArmsanierung geltenden Richtlinien fur den
Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraf3en in der Baulast des Bundes (VLarmSchR 97) und die vom
Bund festgelegten Auslésewerte zu beurteilen. Der Bund hatte mit Schreiben vom 27.07.2020 die
Auslosewerte fur die Larmsanierung an Straf3en in der Baulast des Bundes zum 01.08.2020 fir
Gebiete mit regelmafiger Wohnnutzung einheitlich um 3 dB(A) herabgesetzt. Die Auslosewerte fur die
Larmsanierung liegen in Bezug auf Wohngebiete um 5 dB(A) (64 dB(A) tags / 54 dB(A) nachts) und in
Bezug auf Mischgebiete um 2 dB(A) (66 dB(A) tags / 56 dB(A) nachts) hoher als die Grenzwerte der
16. BImSchV (WA: 59/49 dB(A); MI: 64/54 dB(A)).

Die Larmberechnung nach den Richtlinien flr den Larmschutz an StraRen — Ausgabe 2019 (RLS-19)
im Rahmen der Larmsanierung fuhrt grundsatzlich zu anderen Pegelwerten als Berechnungen nach
den bisherigen RLS-90. Die Anwendung der RLS-19 gegeniiber der RLS-90 fuhrt im Durchschnitt
aul3erorts je nach StraBenkategorie zu bis zu 3 dB(A) héheren (Bundesautobahnen: ca. 2 dB(A),
BundesstraRen aul3erorts: ca. 1 dB(A), Landes- und KreisstralRen aul3erorts: ca. 3 dB(A)) und
innerorts zu ca. 2 dB(A) geringeren Beurteilungspegeln. GemaR dem Allgemeinen Rundschreiben
(ARS) Nr. 19/2020 des BMVI vom 24.11.2020 sind die RLS-19 zum 01.03.2021 fiir die La&rmsanierung
entlang von BundesfernstraRen in der Baulast des Bundes anzuwenden.

Vor dem Hintergrund der aktuellen Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung ist eine Anpassung der
Schutzstandards fir die Wohnbevolkerung an Bestandsstrafl3en angezeigt. Nach einer aktuellen
Metaanalyse aus dem Jahr 2018 der WHO erhdht Stral3enverkehrslarm beginnend ab einem Tag-
Abend-Nacht-Larmindex (Loen) von 53 dB(A) und pro Zunahme um 10 dB(A) das Risiko einer
inzidenten koronaren Herzerkrankung um 8 % 1. Ebenso bestétigt die umfangreiche NORAH-Studie
(Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health), die Ende Oktober 2015 veréffentlicht worden ist,
den Zusammenhang zwischen StralRenverkehrslarm und Herz-Kreislauf-Erkrankungen 2. Nach dem
Studienergebnis von NORAH ist das Risiko fur einen Herzinfarkt, einen Schlaganfall oder eine

1 World Health Organization: Environmental Noise Guidlines for the European Region, Copenhagen, 2018.
Verfligbar unter: http://www.euro.who.int/en/publications/abstracts/environmental-noise-quidelines-for-the-
european-region-2018

2 Guski R., Scheckenberg, D.: Gesamtbetrachtung des Forschungsprojekts NORAH. In Gemeinnutzige
Umwelthaus gGmbH (Hrsg.), NORAH (Noise related annoyance cognition and health): Verkehrslarmwirkungen
im Flughafenumfeld (Bd. 7). Umwelthaus gGmbH, Kelsterbach 2015, Verfligbar unter: https://www.norah-
studie.de//de/publikationen.html
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Herzinsuffizienz Giberwiegend ab StralR3enverkehrslarmpegeln von 50 dB(A), teilweise auch ab
55 dB(A) statistisch signifikant erh6ht und steigt bei héheren Schallpegeln kontinuierlich weiter an.

Ausgehend von den obigen Ausfuhrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

1. In Fortfuhrung der zwischenzeitlich erfolgten Absenkung der L&rmsanierungswerte sollten in
weiteren Schritten die Auslésewerte fir die Larmsanierung an die Grenzwerte der Larmvorsorge
angeglichen werden, um damit den Larmschutz an Bestandsstraf3en zu verbessern.

2. Die Schwellenwerte des § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV von derzeit 70 dB(A) tags / 60 dB(A) nachts
sind kurzfristig um mindestens 5 dB abzusenken.

.2 Forderprogramm fir die Larmsanierung an StrafRen in kommunaler Baulast

Die bisherigen Erfahrungen aus Larmkartierung und Larmaktionsplanung zeigen, dass es durch das
Instrument der EU-Umgebungslarmrichtlinie nur wenige Erfolge beim Larmschutz an kommunalen
Stral3en gibt. Hauptgrund ist die mangelnde Finanzausstattung der Kommunen. Wahrend an
Bundesfern- und LandesstraRen Finanzierungsprogramme zur Larmsanierung existieren, fehlen
entsprechende Forderinstrumente fir die Sanierung der wichtigsten Larmschwerpunkte an den
Stral3en in kommunaler Baulast. Das Konjunkturpaket Il und das Kommunalinvestitionsférderungs-
gesetz haben in der Vergangenheit zwar Fordermoglichkeiten ertffnet. Allerdings waren beide
Programme zeitlich befristet und der Larmschutz konkurrierte mit anderen wichtigen Foérderbereichen.

Um Fortschritte beim Larmschutz zu erzielen und gesunde Wohnverhaltnisse in den Stadten zu
schaffen, mussen die Finanzmittel fur die Umsetzung von MalRnahmen an StraRen in kommunaler
Baulast verstetigt und ein eigenes Férderprogramm des Bundes fir die LA&rmsanierung an jenen
Stral3en installiert werden.

Aufgrund der auch durch den Bund gesetzten Rahmenbedingungen fir die Entwicklung von Wirtschaft
und Gesellschaft hat der Bund (neben Landern und Gemeinden) die zunehmende Mobilitét im
StraBenverkehr und damit die Larmproblematik an Straen in kommunaler Baulast mit zu vertreten.
Diese Auffassung vertritt das (von NW in Auftrag gegebene) Rechtsgutachten "Zur finanzverfassungs-
rechtlichen Zulassigkeit der Finanzierung der Larmsanierung an den Straf3en in kommunaler Baulast
durch den Bund". Das Gutachten fuhrt zu dem Ergebniss, dass der Bund befugt sei, zur Férderung
des wirtschaftlichen Wachstums auf der Grundlage von Art. 104b Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 GG den Landern
Finanzhilfen fur Investitionen fur die Larmsanierung an Straf3en in kommunaler Tragerschaft zu
gewahren, ohne mit dem finanzverfassungsrechtlichen Finanzverteilungs- und Finanzausgleichs-
system des Grundgesetzes in Widerspruch zu geraten. Auf der Grundlage von Art. 104b Abs. 1 Satz 1
Nr. 3 GG kann jedoch nur eine anteilige Finanzierung von Investitionen durch den Bund erfolgen.
Voraussetzung fur die Gewahrung von Finanzhilfen ist nach Art. 104b Abs. 2 Satz 1 GG eine
Regelung durch zustimmungsbedirftiges Bundesgesetz oder aufgrund des Haushaltsgesetzes durch
Verwaltungsvereinbarung.

Die Umweltministerkonferenz hat in der Vergangenheit die Notwendigkeit eines nationalen Forder-
programms mehrfach betont. Der Bundesrat hat darauf in seiner 950. Sitzung am 4. November 2016
beschlossen, den Gesetzentwurf flir ein Larmsanierungsfinanzierungsgesetz in den Bundestag
einzubringen3. Allerdings wurde dieser Gesetzentwurf im Deutschen Bundestag aufgrund des Ablaufs
der 18. Legislaturperiode nicht weiter behandelt. Dieser Gesetzentwurf bietet nach wie vor eine
geeignete Grundlage fur ein entsprechendes Finanzierungsprogramm.

Die Programme des Bundes und einiger Lander zur LArmsanierung stellen wichtige Fachprogramme
dar und sollten im Immissionsschutzrecht als einschlagiges Fachrecht verankert werden. Die Larm-
sanierungsprogramme des Bundes und der Lander greifen nicht bei Ortsdurchfahrten in kommunaler
Baulast wie Bundes- und Landesstraf3en von gréf3eren Stadten, aber auch Kreis- oder Gemeinde-
straRen. Uber eine fachgesetzliche Regelung besteht die Méglichkeit, auch die kommunalen
Baulasttrager zum Larmschutz zu verpflichten.

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

3 Bundesrats-Drucksache 572/16 (Beschluss)
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1. Die Finanzierungslicke fur die Larmsanierung an Straf3en in kommunaler Baulast ist endlich zu
schlieBen. Hierflr sollte der Bund ein nationales Foérderprogramm schaffen. Eine wichtige
Grundlage stellt das 2016 vom Bundesrat beschlossene Larmsanierungsfinanzierungsgesetz
dar.

2. Zu den Mdoglichkeiten zum Schutz gegen Larm an bestehenden Stra3en (LArmsanierung) sollte
gepruft werden, ob diese von einer haushaltsrechtlichen Regelung in eine fachgesetzliche
Regelung tberfuhrt werden kénnen.

I.3 Erleichterte Anordnung stralenverkehrsrechtlicher MaBhahmen

Die Umsetzung einer zeitgeméafRen umweltvertraglichen Verkehrsgestaltung zur Minderung des
StraBenverkehrslarms wird durch das Stral3enverkehrsrecht auf Bundesebene (StVG, StVO, VwV-
StVO) deutlich erschwert, da dies in erster Linie auf die Verkehrsinteressen ,Sicherheit und
Leichtigkeit* des Strallenverkehrs ausgerichtet ist. Dies gilt auch in Bezug auf die Moglichkeiten,
MaRnahmen zum Schutz der (Wohn-) Bevdlkerung vor Larm anzuordnen. So werden Stadte und
Gemeinden bei Mal3nahmen zur Reduzierung des Stral3enverkehrslarms wie Tempobeschrénkungen
bzw. Verkehrsberuhigung sowie der Parkraumbewirtschaftung durch die StVO stark eingeschrankt.
Belastigenden oder gesundheitsschadlichen Gerauschen kann nicht angemessen begegnet werden.
Ubergeordnete Belange des Allgemeinwohls — wie etwa in den Leitsitzen des Baugesetzbuches —
fehlen im StralRenverkehrsrecht, insbesondere im StVG. Daher sollten neben der Verkehrssicherheit
die Belange des Klima- und Umweltschutzes sowie der Lebensqualitéat als Rechtsziel und
Begrindungszusammenhang im StralRenverkehrsrecht aufgenommen und damit umweltvertraglichen
Verkehrsformen ein deutlich gro3erer Anteil des o6ffentlichen Verkehrsraums zugestanden werden.

§ 45 Abs. 9 StVO bedarf einer grundlegenden Neufassung. Beschrankungen und Verbote des
flieBenden Verkehrs missen zumindest bei belastigenden oder gesundheitsschéadlichen Gerdauschen
maglich sein. Die tber die VwV-StVO fir die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschréankungen aus
Griunden des Larmschutzes mal3geblichen Larmschutz-Richtlinien-StV missen Uberarbeitet werden.
Die dort ermessenslenkend festgelegten Werte von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts, ab denen
Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden insbesondere in Betracht kommen, sind
abzusenken und an die Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung anzupassen. Die zustandigen
Stral3enverkehrsbehérden missen in die Lage versetzt werden, Tempo 30 aus Larmschutzgriinden
erleichtert anzuordnen.

Werden bei der Berechnung der Auswirkungen stralenverkehrsrechtlicher Ma3hahmen Pegel-
reduzierungen von weniger als 3 dB festgestellt, so wird die Veranlassung derartiger MalBhahmen von
StraRenverkehrsbehorden bisher haufig abgelehnt mit dem Hinweis, dass solche Pegelunterschiede
nicht wahrnehmbar seien. Diese Auffassung entspricht nicht den Tatsachen. Untersuchungen zeigen,
dass auch Larmschutzmafinahmen im StralRenverkehr mit geringen Pegelreduzierungen (z.T.
erheblich unter 3 dB) zu einer deutlichen Verringerung der subjektiven Belastigungswirkung bei den
Betroffenen fiihren kénnen*. Insbesondere ergibt sich eine signifikante Absenkung der Einzelereignis-
pegel (um etwa 5 dB) bei einer Geschwindigkeitsreduktion (von 50 auf 30 km/h). Selbst bei einer -
aufgrund der tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit - nur um 10 km/h verringerten Durchschnitts-
geschwindigkeit reduziert sich die Haufigkeit hoher Schalldruckpegel durch Einzelereignisse etwa auf
die Halfte.

Besonders problematisch ist die in § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO hoch angesetzte Schwelle einer
Gefahrenlage, die in verfassungsrechtlich bedenklicher Weise die Flissigkeit des Verkehrs vor die
Verkehrssicherheitsinteressen und vor die fir den Gesundheitsschutz notwendige Larmminderung
stellt>. Zudem sollten die Entscheidungsspielraume der Kommunen und Verkehrsbehérden zur
Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen erweitert werden, um die Aufenthaltsfunktion
innerortlicher Strallenrdume zu verbessern, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und die Attraktivitat
des Ful3- und Radverkehrs zu steigern. Der LaArmschutz ist damit zugleich Profiteur einer
umweltvertraglichen Stadt-, Stralen- und Mobilitatsplanung.

4 Ortscheid, J.; Wende, H.: Sind 3 dB wahrnehmbar? Eine Richtigstellung. Zeitschrift fiir LArmbekampfung, 51
(2004) Nr. 3, Seite 80-85

5 Hermann, A, Klinski, S., Heyen, D. A., Kasten, P.: Rechtliche Hemmnisse und Innovationen fir eine nachhaltige
Mobilitdt — untersucht an Beispielen des StralRenverkehrs und des 6ffentlichen Personennahverkehrs in
Raumen schwacher Nachfrage. Umweltbundesamt-Texte 94/2019. Dessau-Rof3lau. Verflgbar unter:
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/rechtliche-hemmnisse-innovationen-fuer-eine
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Auch die in 2016 geschaffene Moglichkeit der erleichterten Anordnung von innerdrtlichen strecken-
bezogenen Geschwindigkeitsbeschrankungen von Tempo 30 km/h auf Stral3en des Uberértlichen
Verkehrs oder auf weiteren Vorfahrtstral3en im unmittelbaren Bereich von sozialen Einrichtungen ist
fur die StraBenverkehrsbehdérden unzureichend, da sie durch die Bestimmung des ,unmittelbaren®
Bereichs von an diesen Stral3en gelegenen Einrichtungen zu eng gefasst ist. Die Anordnungs-
maglichkeit in Absatz 9 Satz 4 Nummer 6 ist daher rdumlich weiter zu fassen.

Dariiber hinaus sind die bestehenden Regelungen in der StVO zur Parkraumbewirtschaftung fir die
Kommunen unzureichend. Es bedarf einer ausdriicklichen Erméachtigungsgrundlage in § 45 StVO fur
alle ParkraumbewirtschaftungsmafRnahmen. Daher sollten diese nicht nur — wie gegenwartig in

§ 45 Abs. 1 Satz 1 StVO bestimmt — fur bestimmte Stra3en oder StrafRenstrecken angeordnet werden
darfen, sondern vielmehr auch flachenhaft mdglich sein.

Die Regierungsparteien der Bundesregierung fuhren im Koalitionsvertrag aus: ,Wir werden
StraRenverkehrsgesetz und Stral3enverkehrsordnung so anpassen, dass neben der Flussigkeit und
Sicherheit des Verkehrs die Ziele des Klima- und Umweltschutzes, der Gesundheit und der
stadtebaulichen Entwicklung bertcksichtigt werden, um Landern und Kommunen
Entscheidungsspielraume zu eroffnen.”

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedartf:

1. In den zentralen Verordnungsermachtigungen des 8 6 StVG sind neben der ,Sicherheit oder
Leichtigkeit des Verkehrs auf éffentlichen Strallen” die Belange des Klima- und Umweltschutzes,
des Gesundheitsschutzes oder der Verbesserung der Lebensqualitédt gleichberechtigt
einzufligen.

2. Durch eine kurzfristige Anderung des § 45 Absatz 9 StVO ist den zustandigen
StraRenverkehrsbehtérden die Anordnung von Tempo 30 unabhangig von besonderen
Gefahrensituationen zu ermdglichen und sollten die Entscheidungsspielrdume der
StraBenverkehrsbehdrden zur Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen erweitert werden.

3. Kurzfristig sind die fachrechtlichen Regelungen zur Anordnung von stralenverkehrsrechtlichen
LarmschutzmalRnahmen der Larmschutz-Richtlinien-StV zu Uberarbeiten. Dabei sollten die dort
ermessenslenkend festgelegten Werte von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts abgesenkt und
beispielsweise an die Werte der La&rmsanierung angepasst werden.

4. Durch Anderung des § 45 Abs. 1 StVO sollte den Gemeinden bzw. StraRenbaulasttragern eine
flachenhafte Parkraumbewirtschaftung voraussetzungslos ermdoglicht werden.

. Hintergrund der Forderungen zum Schutz vor Schienenverkehrslarm
II.1. L&rmgrenzwerte fir Bestandsstrecken einfihren

Fir Bestandsstrecken des Schienenverkehrs, die nicht wesentlich baulich geandert werden, gibt es
keine gesetzlichen Anforderungen zum Larmschutz. Dieser wird bisher lediglich nach den Mal3gaben
des freiwilligen Larmsanierungsprogramms des Bundes gewahrt. Ein Rechtsanspruch auf Larmschutz
besteht somit nicht, die Auslosewerte der Larmsanierung stellen unabhangig von ihrer Héhe keine
verbindlichen Immissionsschutzziele dar.

Die im Zuge der Verkehrswende angestrebte Verlagerung von Guter- und Personenverkehr von der
StralRe auf die Schiene darf insbesondere in bereits stark larmvorbelasteten Bereichen nicht zu einer
weiteren Zunahme der Larmbelastung fuhren. Dies ist zum einen fur die Betroffenen unzumutbar, zum
anderen gefahrden oder verzégern Akzeptanzprobleme die gewiinschte Entwicklung. Dem L&arm-
schutz ist daher bei der Umsetzung der Verkehrswende mehr Gewicht beizumessen, er ist bei ent-
sprechenden Planungen starker und verbindlich zu berticksichtigen. Dieses Ziel wird durch Einfiihrung
verbindlicher Immissionsgrenzwerte fiir Bestandsstrecken erreicht. Ergibt sich nach den Mal3gaben
des freiwilligen Larmsanierungsprogramms ein Sanierungsbedarf, stehen als LA&rmminderungs-
malinahmen bisher nur aktive bauliche Manahmen auf dem Ausbreitungsweg sowie passive
bauliche MalRnahmen zur Verfugung. Hierbei sind aktive MaRnahmen aufgrund der hohen Larmpegel
haufig alleine nicht ausreichend oder weisen ein nach den Bedingungen der Forderrichtlinie
unzureichendes Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf, so dass lediglich passiver Larmschutz gewéahrt wird
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bzw. aktive MaRnahmen durch passive erganzt werden missen. ¢ Passive Larmschutzmanahmen
dienen dazu, schutzbedirfte RAume insbesondere zur Nachtzeit vor gesundheitsschadlichem Larm zu
schitzen. Der Lebensraum der betroffenen Bevélkerung im Freien bleibt hierbei aber verlarmt, so
dass die Sanierung insgesamt nur einen eingeschrankten Schutz vor Schienenverkehrslarm bietet.
Die Einfuhrung verbindlicher Immissionsgrenzwerte stellt iber das bisherige Instrument der freiwilligen
Larmsanierung hinaus die Grundlage dafiir dar, weitergehende Larmschutzmafinahmen als die dort
bisher vorgesehenen prifen und umsetzen zu kénnen. Dies betrifft insbesondere tbergeordnete und
vorgelagerte MalBnahmen der Verkehrssteuerung und der Verkehrswegeplanung (z. B. Planung und
Bau von Entlastungsstrecken aus Larmschutzgriinden) im Rahmen einer integrierten Schienen-
verkehrsplanung.

An bestehenden Schienenwegen des Bundes, bei denen die Grenzwerte der Larmvorsorge tber-
schritten werden, soll der Schutz vor Schienenverkehrslarm nach Dringlichkeit und nach Mal3gabe der
jeweils im Bundeshaushalt bereitgestellten Mittel grundsatzlich innerhalb der nachsten 15 Jahre
vorgenommen werden. Hierbei ist sicherzustellen, dass bei der zeitlichen Umsetzung von L&arm-
schutzmaflinahmen wie bisher das Ausmal? der Betroffenheit Berlcksichtigung findet und weiterhin
rechtssicher auf Grundlage einer entsprechenden Priorisierungsreihenfolge erfolgen kann. Zudem soll
eine regelmaRige Uberpriifung durchgefiihrt werden um sicherzustellen, dass die Immissionsgrenz-
werte dauerhaft eingehalten werden und der urspriinglich gewahrte Larmschutz nicht durch gegen-
laufige Effekte, wie etwa Verkehrszuwachse gemindert wird.

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

1. Fir Bestandsstrecken sind verbindliche Immissionsschutzziele in Form von
Immissionsgrenzwerten einzuftihren, so dass fur alle von Schienenverkehrslarm betroffene
Menschen grundsétzlich ein gleichwertiger Schutzanspruch besteht.

2. Die Einhaltung der Grenzwerte ist dauerhaft zu Uberwachen.

II.2. Maximalpegelkriterium zur Vermeidung von Aufwachreaktionen

Es ist anerkannter Stand der Larmwirkungsforschung, dass nachtlicher Schienenverkehrslarm bei
Betroffenen zu Beeintrachtigungen des Schlafes fliihren kann. Dies aul3ert sich in einer veranderten
Schlafstruktur, vermehrten Aufwachreaktionen sowie einer starkeren Ausscheidung von Stress-
hormonen und erhdhten Risikofaktoren fir Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Von Bedeutung fir das
Ausmal’ von relevanten Schlafstérungen sind hierbei die Anzahl, die zeitliche Abfolge und die
Geréauschcharakteristik von Einzelschallereignissen vorbeifahrender Zige.

Der energiedquivalente Dauerschallpegel, der die bisherige einzige Grundlage zur Beurteilung und
Regelung von Schienenverkehrsgerduschen darstellt, berticksichtigt diese Faktoren auf die
Larmwirkung nicht adéquat. Erforderlich ist vielmehr ein aus einer Dosis-Wirkungsbeziehung der
vorgenannten Faktoren abgeleitetes wirkungsbezogenes Kriterium zur Begrenzung larmbedingter
Schlafstérungen. In verschiedenen Studien wird der Bedarf eines solchen Kriteriums bestatigt. 78

6 Auswertungen des Ministeriums fiir Klimaschutz, Umwelt, Ernahrung und Mobilitat RP zum Larmsanierungs-
programm des Bundes im Mittelrheintal 2020 ergaben, dass fast 60% der Sanierungsabschnitte ausschlief3lich
mit passiven MafRnahmen und die restlichen knapp 40% mit passiven und aktiven Mal3nahmen saniert wurden.

7 Unter anderem: Schlattjan, J.H., Eberwein, G., Nehring, R., Scheler, 1. & Witten, J. (2014). Gesundheitliche
Auswirkungen von Bahnlarm. Mainz, Wiesbaden, Dusseldorf: Ministerium fir Umwelt, Landwirtschaft,
Erndhrung, Weinbau und Forsten des Landes Rheinland-Pfalz, Hessisches Ministerium fiir Soziales und
Integration Ministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes
Nordrhein-Westfalen. Verfiigbar unter
https://mueef.rip.de/fileadmin/mulewf/Themen/Umweltschutz/Gesundheitlicher Umweltschutz/Bahnlaermbericht

Endversion.pdf

8 Unter anderem: Giering, K. (2015). Literaturstudie: Beriicksichtigung eines Spitzenwertkriteriums bei der
Beurteilung von Schienenverkehrslarm in der Nacht. Abschlussbericht im Auftrag des Hessischen Ministeriums
fur Umwelt, Energie, Landwirtschaft und Verbraucherschutz. Birkenfeld: Hochschule Trier, Umwelt-Campus
Birkenfeld. Verfugbar unter https://umwelt.hessen.de/sites/umwelt.hessen.de/files/2021-
06/qutachten_zur beruecksichtigung eines maximalpegelkriteriums _bei _der beurteilung_von_schienenverkeh
rslaerm_in_der nacht.pdf.
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2017 hat das hessische Umweltministerium ein Gutachten zur Berlicksichtigung eines Maximalpegel-
kriteriums bei der Beurteilung von Schienenverkehrslarm in der Nacht beauftragt®. Auch hier wird der
Zusammenhang zwischen Stérungen des Schlafs durch néchtlichen Schienenverkehrslarm und
gesundheitlichen Wirkungen beschrieben, ebenso die akustischen Einflussfaktoren auf das Ausmali
der Schlafstorung. Die Autoren empfehlen die Anwendung zweier Kriterien zusatzlich zu den
bisherigen Grenzwerten fiir den Beurteilungspegel als Mittelungspegel: Einen Grenzwert fir den
Maximalpegel einer Zugvorbeifahrt sowie die Begrenzung der zusatzlichen larmbedingten Aufwach-
reaktionen. Neben der wirkungsbezogenen Ableitung der Kriterien entwickeln die Autoren auch ein
Verfahren zur praktischen Anwendung.

Aus Sicht des Vollzugs wird die Verwendung des Kriteriums der zusatzlichen larmbedingten
Aufwachreaktionen empfohlen.

In einem Memorandum ,Larm und seine Auswirkungen auf die Gesundheit* sprachen sich 2019
renommierte Larmwirkungsforschende und Larmschutzexperten erneut dafir aus, dass ein
zukunftiges Larmschutzkonzept fiir die Nacht neben der ublichen Beurteilung tber einen gemittelten
Larmpegel hinaus auch larmbedingte Aufwachreaktionen und durch Stérungen des Nachtschlafs
bedingte Krankheitsrisiken beriicksichtigen soll.1°

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

Zur Berticksichtigung der Relevanz von Einzelschallereignissen fir schienenverkehrslarmbedingte
Schlafstérungen ist ein wirkungsbezogenes Maximalpegelkriterium zuséatzlich zu den
Immissionsgrenzwerten fir den energieaquivalenten Mittelungspegel einzuftihren.

I1.3. Anforderungen flr einen guten akustischen Zustand von Radern und Gleisen

Die Umrlstung von Graugussbremsen auf larmgeminderte Bremsen hat die Gerduschemissionen der
umgeristeten Schienenfahrzeuge um bis zu 10 dB(A) gesenkt. Aus diesem Grunde treten andere
Larmquellen in den Vordergrund. Hier sind insbesondere die akustisch relevanten Laufflachenfehler
(z. B. Flachstellen) zu nennen. Diese kénnen den Maximalpegel des Abrollgerdusches um bis zu

15 dB(A) erhéhen. Zudem sind diese Gerausche auch impulshaltig, was die Lastigkeit noch weiter
steigert. Insbesondere zur Nachtzeit ist die Charakteristik der Einzelgerduschereignisse der
Zugvorbeifahrten (z. B. Maximalpegel) entscheidend fur larmbedingte Schlafstérungen und deren
negative Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit.

Um zu vermeiden, dass der gro3e Effekt der Umristung auf larmgeminderte Bremsen durch akustisch
relevante Laufflachenfehler gemindert wird, sollten Regelungen zur Vermeidung der dieser Lauf-
flachenfehler der auf dem deutschen Schienennetz verkehrenden Schienenfahrzeuge dauerhaft
festgelegt und die Einhaltung Uberwacht werden. Hierbei ist auch zu berlicksichtigen, dass die
derzeitige nationale Regelung fur ein Durchfahrtverbot ,lauter Glterziige* darauf basiert, dass mit
Verbundstofforemsen ausgeristete Gliterziige unabhangig ihres tatsachlichen akustisch relevanten
Zustands generell als ,leise” gelten und von mdéglichen Durchfahrtsbeschrankungen nicht erfasst sind.

Neben dem Fahrzeug- ist auch der Gleiszustand relevant fur das Ausmald der Gerauschentstehung.
Mit Ausnahme von einzelfallbezogenen Regelungen der Planfeststellung oder freiwilligen Malinahmen
auf einzelnen Streckenabschnitten erfolgt keine Uberwachung und Steuerung des Gleiszustands mit
dem Ziel einer Geraduschreduzierung. Um zu vermeiden, dass sich die Gerdauschimmissionen des
Schienenverkehrs aufgrund des Gleiszustands erhthen, sollen geeignete Qualitdtsanforderungen fur
den akustisch relevanten Zustand von Gleisen zumindest an hochbelasteten Strecken verbindlich
festgelegt und dauerhaft Gberwacht werden.

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

9 Unter anderem: Schreckenberg et al (2017): Gutachten zur Beriicksichtigung eines Maximalpegelkriteriums bei
der Beurteilung von Schienenverkehrslarm in der Nacht

10Brink, Lechner, Moebus, Miiller, Schreckenberg, Seidler (2019): Memorandum Larm und seine Auswirkungen
auf die Gesundheit Ergebnis der MarweinRunde am 21.09.2019; https://vm.baden-
wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-
mvi/intern/Dateien/PDF/PM_Anhang/190222 Laerm LPK PM_ Anhang Memorandum_ of Understanding.pdf
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1. Zur Begrenzung der Emissionen sind akustisch relevante Laufflachenfehler (z. B. Flachstellen)
zu vermeiden. Hierzu sollen verbindliche Regelungen zur Vermeidung akustisch relevanter
Laufflachenfehler auf dem deutschen Schienenverkehrsnetz festgelegt werden.

2. Fir hochbelastete Strecken sind zudem verbindliche Qualitdtsanforderungen an den akustisch
wirksamen Gleiszustand festzulegen und deren Einhaltung zu tberwachen.

lll. Hintergrund der Forderungen zum Schutz vor Fluglarm

Der Luftverkehr ist einerseits flir eine schnelle Personenbeférderung und den Frachttransport von
groRer Bedeutung und verursacht andererseits erhebliche Umweltbelastungen. Zur Reduzierung der
Beeintrachtigungen durch Fluglarm mussen vorrangig drei Schwerpunktthemen bearbeitet werden, die
eng miteinander verzahnt sind.

llI.1. Entwicklung eines nationalen Luftverkehrskonzeptes

Ein vorrangiges Ziel eines Luftverkehrskonzeptes muss es sein, einen fairen Ausgleich zwischen den
Larmschutzbelangen der Bevolkerung und den Belangen des Luftverkehrs zu schaffen. Das nationale
Luftverkehrskonzept aus dem Jahr 2017 bertcksichtigt die Belange des Umwelt- und Gesundheits-
schutzes (einschliel3lich des Larmschutzes) nicht angemessen. Belastungen durch den Luftverkehr
wurden bislang nicht deutlich vermindert. Das bisherige Luftverkehrskonzept sieht Potenziale zur
Larmminderung ausschlief3lich in Form neuer (larmmindernder) Flugverfahren und der Weiter-
entwicklung larmabhangiger Flughafenentgelte vor. Es ist daher eine grundlegende Uberarbeitung des
Luftverkehrskonzeptes erforderlich. Dabei sollten insbesondere folgende, bereits in der 82. UMK
(2014) und unter TOP 7.2 der VMK im April 2015 gestellte Anforderungen, beriicksichtigt werden:

Starkung des aktiven Larmschutzes

Verbesserung des passiven Larmschutzes

Bessere Verzahnung von Planfeststellungsverfahren und Flugroutenfestlegung

Verbesserung des Larmschutzes bei der Festlegung von Flugverfahren und der betrieblichen
Handhabung der Lenkung des Flugbetriebs durch die Flugsicherung.

Dartber hinaus sollten in einem neuen Luftverkehrskonzept Zielsetzungen definiert, Funktionen
beschrieben und konkrete Instrumente und MaRnahmen zur Minderung des Larms enthalten sein.
Hierbei missten verbesserte Regelungen zum Schutz der Nachtruhe einen besonderen Schwerpunkt
darstellen. Soweit es erforderlich ist, sollten auch Grenzen in Form von Betriebsbeschrankungen
und/oder Larmkontingentierungen festgelegt werden. Durch eine Larmkontingentierung wird die
Fluglarmbelastung an einem Flughafen begrenzt, wobei es verschiedene Mdglichkeiten der Aus-
gestaltung gibt. Beispielsweise kann die maximal zulassige Fluglarmbelastung als ,Larmobergrenze®
(Kontingent) festgelegt werden. Alternativ oder zusétzlich kann ein Larmindex als Produkt aus der
Anzahl der Betroffenen in einzelnen Pegelklassen mit einer Larmbewertungszahl pro Pegelklasse
gebildet werden. Ein solcher Larmindex wird beispielsweise am Verkehrsflughafen Frankfurt/Main
angewendet. Eine Larmkontingentierung ermdéglicht es einerseits dem Flughafen bzw. den Luft-
verkehrsgesellschaften selbst zu entscheiden, ob sie wenige laute oder mehr [armarme Flugzeuge
einsetzen mdchten. Andererseits gibt sie den Flughafenanrainerinnen und -anrainern eine klare
Larmschutzperspektive. Die Aufnahme entsprechender Handlungsempfehlungen in ein Luftverkehrs-
konzept bringt den Schutz vor Fluglarm wesentlich voran und reduziert damit die Umwelt- und
Gesundheitsauswirkungen des Luftverkehrs deutlich. Bei der Erstellung des Luftverkehrskonzeptes
sollten die Umweltressorts unbedingt eingebunden werden.

Ausgehend von den obigen Ausfihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

Es ist ein nationales Luftverkehrskonzept zu entwickeln, das insbesondere eine ambitionierte
Larmminderungsstrategie enthélt und die Larmschutzbelange der Flughafenanwohnerinnen und
-anwohner angemessen beriicksichtigt.

1.2 Novellierung der Rechtsgrundlagen zum Schutz vor Fluglarm

Durch die Novellierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluLArmG) im Jahr 2007 und
nachfolgend der zugehdrigen Verordnungen wurden gegentber dem FluLArmG aus dem Jahr 1971
erhebliche Fortschritte erzielt. Dies wird jedoch zuklnftig nicht ausreichen, um die Fluglarmsituation in



Hintergrundpapier zu den Eckpunkten zur Verbesserung des Verkehrslarmschutzes 2022

der Umgebung der deutschen Flughafen wesentlich zu verbessern. Die aktuellen Erkenntnisse der
Larmwirkungsforschung und die Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation (WHO) zum
Umgebungslarm zeigen, dass zum Schutz der menschlichen Gesundheit die Larmbelastungen an
Flughéafen deutlich zu verringern sind. Unter anderem mussten die Grenzwerte der Schutzzonen der
Larmschutzbereiche fur Zivil- sowie Militarflughafen stark abgesenkt werden und fur neue und
bestehende Flughafen die gleichen Schutzzonengrenzwerte gelten. Da das FluLarmG nur den
passiven, aber nicht den aktiven Schutz vor Fluglarm regelt, ist ein Gibergeordnetes Konzept
erforderlich, das auch andere relevante Rechtsvorschriften, wie das Luftverkehrsgesetz, in einen
umfassenden Schutz vor Fluglarm einbezieht. Die im Evaluationsbericht der Bundesregierung zum
FluLarmG!! enthaltenen Empfehlungen zeigen weitere entsprechende Handlungsfelder auf.

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

Die rechtlichen Regelungen zum Schutz gegen Fluglarm (LuftVG, FIuLG) bedirfen einer
Novellierung, um sowohl die technischen Entwicklungen im Luftverkehr als auch die aktuellen
Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung zu bertcksichtigen.

1.3 Stérkung des aktiven Larmschutzes

Ein wichtiger Bestandteil eines zukinftigen Luftverkehrskonzeptes sollte der aktive Larmschutz sein.
Aktive LarmschutzmalRnahmen sind fur die vom Fluglarm betroffenen Menschen in aller Regel
wesentlich vorteilhafter als passiver Larmschutz, weil sie den Larm an der Quelle reduzieren, auch im
Freien wirksam sind, und zum Teil auch jene Flughafenanwohnerinnen und -anwohner entlasten, die
keinen Anspruch auf passive Larmschutzmal3nahmen geltend machen kénnen oder aufgrund der
bekannten Unzulanglichkeiten von baulichen SchallschutzmafRnahmen diese nicht in Anspruch
nehmen wollen.

Zum aktiven Larmschutz gehdren vielfaltige MaRnahmen, wie z. B. die Verschéarfung der Larmgrenz-
werte fur neue Luftfahrzeugtypen, die Optimierung von Flugverfahren unter Larmschutzaspekten, die
Minderung des Larms auf dem Flughafengelande und Beschrankungen des Flugbetriebs!2. Eine
weitere Verscharfung der Larmgrenzwerte fur Luftfahrzeuge ist wichtig, weil hiermit Entlastungen ftr
die Allgemeinheit ohne aufwendige Planungsprozesse und ohne Betriebsbeschrankungen am Flug-
hafen erreichbar sind. Um die Potenziale des aktiven Larmschutzes zu heben, sind die bestehenden
Rahmenbedingungen des Luftverkehrs insbesondere in folgenden Aspekten weiterzuentwickeln:

o deutliche Senkung der Larmgrenzwerte fir neue Luftfahrzeugtypen auf internationaler und
europaischer Ebene, um den Luftfahrzeug- und Triebwerksherstellern friihzeitig ambitionierte
Zielwerte vorzugeben,

o finanzielle Forderung fur die Entwicklung und Einfuhrung leiserer Luftfahrzeug-Baumuster und
fur die Nachristung von Larmminderungsmafinahmen an bestehenden Luftfahrzeugen,

e  Okonomische Anreize fiir den Einsatz leiserer Luftfahrzeuge und larmschutzmotivierter
Nachristungen, vor allem durch die Weiterentwicklung bestehender larmabhangiger Start-
und Landeentgeltsysteme sowie der Luftverkehrssteuer,

e  kontinuierliche Weiterentwicklung und Anwendung larmmindernder An- und Abflugverfahren
sowie deren sachgerechte zielfiihrende Larmbewertung,

. Festlegung von Nachtflugbeschrankungen,

e  Ausschopfung der Méglichkeiten zur Verringerung des Bodenlarms auf dem Flughafen-
gelande (auch auRerhalb/nach der Erteilung einer luftfahrtrechtlichen Genehmigung),
Durchfuihrung von Triebwerksprobelaufen in geeigneten Larmschutzhallen, Ersatz des APU-
Betriebs von Luftfahrzeugen durch bodengebundene Aggregate, Einsatz von Elektrofahr-
zeugen u. a.

Es ist im Sinne des Gesundheitsschutzes besonders wichtig, die genannten Handlungsoptionen des
aktiven Larmschutzes mdaglichst weitgehend zu nutzen, um die Larmbelastung der Bevdlkerung

11 Bundesregierung: Erster Bericht der Bundesregierung zur Evaluierung des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm, Bundestags-Drucksache 19/7220, Drucksache 19/7220 (bundestag.de)

12 Bopst J., Herbener R., Holzer-Schopohl, O. et al.: Umweltschonender Luftverkehr: lokal — national —
international, Umweltbundesamt, Texte 130/2019, Dessau-RofRlau 2019, Umweltschonender Luftverkehr |
Umweltbundesamt
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insbesondere in der Nacht unter Beibehaltung der Verkehrsfunktionen so gering wie mdglich zu
halten.

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:
1. Die Handlungsoptionen des aktiven Larmschutzes sind_mdglichst weitgehend zu nutzen.

2. Dazu gehéren Malznahmen wie z. B. Nachtflugbeschrankungen, die Verschéarfung der
Larmgrenzwerte fur neue Luftfahrzeugtypen und die Optimierung von Flugverfahren unter
Larmschutzaspekten.

IV. Hintergrund der Forderungen zum Schutz vor lauten Kraftfahrzeugen (einschl.
Motorrader)

Laute Kraftfahrzeuge sind besonders stérend. Ausschlaggebend hierfir ist haufig nicht nur die Laut-
stéarke, sondern auch der spezielle Klangcharakter eines Fahrzeugs. Bei schénem Ausflugswetter
nach Feierabend und am Wochenende bzw. an Feiertagen ist die Larmbelastung durch laute Kraft-
fahrzeuge wie Motorréder an landschatftlich reizvollen und kurvigen Strecken ein erhebliches Problem
fir Anwohnerinnen und Anwohner und Erholungssuchende. Laute Kraftfahrzeuge (einschlie3lich
Motorrader) missen daher leiser werden, leiser gefahren werden und riicksichtsloses Fahren muss
deutliche ordnungsrechtliche Konsequenzen haben.

IV.1. Genehmigungs- und Zulassungsregelungen Uberarbeiten

Das Gerauschverhalten von Autos und Motorradern ist in EU-Vorschriften und internationalen
Regelungen der UNECE geregelt. Es ist jedoch mdglich, dass Kraftfahrzeuge auf3erhalb der
vorgegebenen Prifvorschriften erheblich lauter sein dirfen. Dies wird von den Fahrzeugherstellern
zum Teil bewusst ausgenutzt. Ziel muss es sein, dass Schlupflocher in den Typprifvorschriften
geschlossen und die Prifvorschriften so gestaltet werden, dass die Fahrzeuge nicht nur bei der
Typprufung, sondern auch im realen Fahrgeschehen die Gerauschgrenzwerte einhalten (Real Driving
Sound Emissions) und damit leiser werden. Hierfir hat sich auch der Bundesrat in seinem Beschluss
fur eine wirksame Minderung und Kontrolle von Motorradlarm ausgesprochen?3,

Der Bund setzt sich seit Jahren in den internationalen Gremien der EU und der Wirtschaftskommission
fur Europa der Vereinten Nationen (UNECE) fir entsprechende Verbesserungen ein, das ist zu
begrifRen. Ebenfalls begrii3t wird, dass sich Bund und Lander im nationalen Bereich im Bund-Lander-
Fachausschuss Technisches Kraftfahrwesen (BLFA-TK) auf ein Verbot der Nachrustungen von
Soundaktuatoren (sog. Soundgeneratoren) verstandigt haben, und dass Anderungen an serien-
mafigen Steuerungen von Soundaktuatoren und Klappenschalldampfern untersagt wurden, die das
Ziel héherer Gerauschemissionen verfolgen.

AuRerdem sollten die nationalen Handlungsmdglichkeiten im Zulassungsrecht ausgeschopft werden.
Ein Ansatz ist, die Gerduschuntersuchung im Rahmen der Hauptuntersuchung zu verscharfen. § 49
StVZO regelt den Fall, dass sich die Gerauschentwicklung von Fahrzeugen einige Zeit nach erfolgter
Zulassung verschlechtert. Eine entsprechende Uberpriifung kann die Verkehrspolizei héchsten in
Einzelfallen vornehmen. Wahrend der Hauptuntersuchung (HU) i.S.d. § 29 StVZO werden die fest-
gestellten Mangel auf Grundlage der sogenannten HU-Richtlinie bewertet und Mangelklassen zuge-
ordnet. Mangel die zu einer unzulassigen Umweltbelastung fuhren, stellen einen erheblichen Mangel
dar. Stand- und Fahrgerduschmessungen sollten zur Pflichtuntersuchung im Rahmen der Hauptunter-
suchung zéhlen. Eine Verschlechterung sollte dabei zwangslaufig einen erheblichen Mangel
darstellen.

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

1. Die Gerauschemissionsgrenzwerte fiir Neufahrzeuge sind so festzulegen, dass sie fur alle
Betriebs- und Fahrzusténde gelten (Real Driving Sound Emissions).

2. Die Hauptuntersuchung ist dahingehend anzupassen, dass Stand- und
Fahrgerduschmessungen Teil der Pflichtuntersuchung von Kraftfahrzeugen werden.

13 Bundesrats-Drucksache 125/20 vom 15.05.2020, verfiigbar unter:
https://www.bundesrat.de/SharedDocs/beratungsvorgaenge/2020/0101-0200/0125-20.html
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IV.2. Verkehrsbeschrankungen an besonders von motorisierten Freizeitverkehren
belasteten Strecken erleichtern

Verkehrsbheschrankungen an besonders larmbelasteten Strecken kénnen auf § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3
StVO (Schutz der Wohnbevoélkerung vor Larm), 8 45 Abs. 1a StVO (Schutz bestimmter Erholungs-
bereiche) oder § 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO (zum Schutz der Bevolkerung vor Larm) gestitzt werden.
Samtliche verkehrsrechtlichen Anordnungen setzen nach § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO voraus, dass auf
Grund der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko
einer Beeintrachtigung mit Blick auf das Rechtsgut ,Larmschutz‘ erheblich Ubersteigt. Einschlagig ist
§ 45 StVO nicht nur dann, wenn nachgewiesen ist, welche gesundheitlichen Risiken im konkreten Fall
verursacht werden. Es genugt eine erhebliche Larmbeeintréachtigung. Diese ist grundsatzlich anzu-
nehmen, wenn die zur Orientierung herangezogenen Grenzwerte der 16. BImSchV uberschritten
werden.

Problematisch ist, dass die Bewertung der Larmbeeintrachtigung nach den Larmschutz-Richtlinien
Stra3enverkehr auf jahresbezogene Mittelungspegel abstellt. Larmbelastungen, die an landschaftlich
reizvollen, kurvigen Strecken von Kraftfahrzeugen (insbesondere Motorradern) vorwiegend im
Sommerhalbjahr, dann auch eher an den Wochenenden und an Schonwettertagen, ausgehen,
werden dadurch aber nicht erfasst. Die jingere Rechtsprechung geht daher davon aus, dass in
atypischen Fallen wie beim Motorradlarm davon abgewichen werden kann. Probleme bereitet jedoch
der Nachweis des Vorliegens der tatbestandlichen Voraussetzungen dieser Eingriffsnorm. Daher
bedirfen § 45 StVO oder zumindest die Anwendung dieser Regelung in Bezug auf laute Kraftfahr-
zeuge wie Motorréader, die nicht ganzjahrig die Larmsituation pragen, einer Anderung. In besonderen
Konfliktfallen muss es mdglich sein, verkehrsrechtliche MalZnahmen wie Geschwindigkeits-
beschrankungen und (zur Not) auch zeitlich beschrankte Verkehrsverbote an Sonn- und Feiertagen
aufgrund von nur saisonal- oder wochentagabhéngig wiederkehrenden hohen Larmbelastungen
anordnen zu kénnen. Daher sind die Voraussetzungen fir straf3enverkehrsrechtliche Anordnungen
entsprechend anzupassen. Fiir entsprechende Anderungen hat sich auch der Bundesrat in seinem
Beschluss fir eine wirksame Minderung und Kontrolle von Motorradlarm ausgesprochen (BR-Drs.
125/20 vom 15.05.2020).

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedartf:

Die rechtlichen Grundlagen sind umgehend so anzupassen, dass Geschwindigkeitsbeschrankungen
und in besonderen Konfliktfallen auch Verkehrsverbote leichter angeordnet werden kénnen, wo dies
aufgrund saisonal begrenzter Belastungen, die beispielsweise an Wochenenden im Sommerhalbjahr
durch motorisierte Freizeitverkehre, insbesondere Motorrader, hervorgerufen werden, zum Schutz
der Bevdlkerung vor Larm erforderlich ist.

IV.3. Durchsetzungs- und Kontrollmoglichkeiten verbessern

Die Moglichkeit der Verfolgung von Rechtsverstdlien muss verbessert werden, damit Motorrad-
fahrende bei Rechtsverstof3en einer Strafe nicht entgehen kdnnen. Motorradfahrende sind jedoch
aufgrund der Helmpflicht und eines fehlenden Frontkennzeichens am Motorrad meist nicht zu
identifizieren und kénnen somit bei einem VerstoR3 nicht belangt werden. Insbesondere ist fir die
genannten Verfolgungshindernisse eine Losung zu finden. In dem Zusammenhang ist auch die
grundsatzliche Méglichkeit der Einfihrung einer Halterhaftung unter verfassungsrechtlichen
Gesichtspunkten zu prifen. Ziel ist dabei eine Regelung zur unmittelbaren Haftung, bei der das
Schuldprinzip nicht zur Anwendung kommt. Hierfiir hat sich auch der Bundesrat in seinem Beschluss
fur eine wirksame Minderung und Kontrolle von Motorradlarm ausgesprochen (BR-Drs. 125/20 vom
15.05.2020).

Ausgehend von den obigen Ausfihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

Die Moglichkeit der Verfolgung von Rechtsverstéf3en von Fahrerinnen und Fahrern von Motorradern
muss verbessert werden. Insbesondere ist fur die Verfolgungshindernisse eine Losung zu finden, die
sich aus den fehlenden Frontkennzeichen und der Helmpflicht ergeben.

Es wird folgendes weiteres Handlungsfeld gesehen:
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Anreize und Benutzervorteile schaffen

AuRBerdem kann mit einer entsprechenden Anreizwirkung darauf hingewirkt werden, dass bevorzugt
leisere Fahrzeuge nachgefragt und damit ein Flottenwechsel hin zu leiseren Kraftfahrzeugen erfolgt.

Es besteht folgender Handlungsbedarf:

Es sind Instrumente wie steuerliche Anreize oder die Einfiihrung einer (fiskalischen) Malus-Regelung
zu schaffen, um Halter zu veranlassen, auf leisere Kraftfahrzeuge umzusteigen und so schneller
einen entsprechenden Flottenwechsel zu erzielen.

V. Hintergrund der Forderungen fur Gbergreifende Mallnahmen des Schutzes vor
Larm

V.1. Anordnungsgrundlagen fur Malinahmen der Larmaktionsplanung ertiichtigen

Malnahmen aus der Larmaktionsplanung nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie sind auf Basis des
einschlagigen Fachrechts von der zustéandigen Fachbehérde umzusetzen. Die Aufstellung von
Larmaktionsplanen und die Umsetzung von darin festgelegten MalRnahmen obliegen jedoch im
Regelfall unterschiedlichen Behorden. Das Auseinanderfallen der handelnden Akteure fihrt in der
Praxis dazu, dass die MalRnahmen aufgestellter Larmaktionspléane von den flr die Umsetzung der
MaRnahmen zustandigen Fachbehdrden nicht bzw. unvollstandig umgesetzt werden.

Um diesem Missstand zu beheben, sind die fachrechtlichen Voraussetzungen fir die Anordnung
verkehrsbeschrankender MaRnahmen entsprechend zu ertlichtigen und eigene Anordnungs-
grundlagen fiir MaRnahmen, die in Larmaktionsplanen festgelegt wurden, zu schaffen. Vorrangig ist
dabei insbesondere die Schaffung ermessenslenkender Anforderungen fir die Anordnung von
Geschwindigkeitsbeschrankungen wie Tempo 30 innerorts.

Es besteht nach wie vor keine rechtliche Mdglichkeit fir das Eisenbahn-Bundesamt (EBA), zum
Schutz der Umwelt in den Eisenbahnbetrieb einzugreifen. Dies ist jedoch eine Voraussetzung, um
z. B. auf unzumutbar hohe Larmbelastungen, wie sie im Mittelrheintal und an anderen Hauptabfuhr-
strecken immer noch auftreten, angemessen reagieren zu kénnen

Auch das StraRenverkehrsrecht stellt vorrangig auf die Verkehrsinteressen ,Sicherheit und Leichtig-
keit* des Straflenverkehrs ab. Anordnung von MaBnhahmen zum Schutz der (Wohn-) Bevélkerung vor
Larm sind daher bisher nur selten realisierbar. Mit einer Anderung der StVO sollte darauf hingewirkt
werden, dass auch Ziele des Umwelt- Klima- und Gesundheitsschutzes sowie der Lebensqualitat
angemessen berlcksichtigt werden kénnen. Damit wird Stralenverkehrsbehdrden erméglicht,
Beschrankungen und Verbote des flieBenden Verkehrs auch zum Schutz vor Larm anzuordnen.

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

1. Durch Rechtsanderung ist das behdérdliche Ermessen bei der Regelung verkehrs-
beschrankender Malinahmen zum Schutz vor Larm zu konkretisieren.

2. In das Allgemeine Eisenbahngesetz ist eine Eingriffsermachtigung aus Umweltschutzgriinden
einschlieBlich einer Verordnungserméchtigung zur Konkretisierung der Anforderungen
aufzunehmen.

V.2  Rechtliche Grundlagen fur verkehrstrageribergreifenden Larmschutz

Gemal § 3 Abs. 1 BImSchG sind schadliche Umwelteinwirkungen i. S. des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes Immissionen, die nach Art, Ausmald oder Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche
Nachteile oder erhebliche Belastigungen fir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufiihren.
Die Immissionen werden in 8 3 Abs. 2 BImSchG definiert u. a. als ,auf Menschen einwirkende
Gerausche®. Dabei ist nach dieser Definition unerheblich, woher sie stammen. Sie haben keinen
Anlagenbezug; maRRgebend sind vielmehr die Immissionsverhéltnisse am Einwirkungsort. Dies setzt
eine summative, akzeptorbezogene Betrachtungsweise am maf3geblichen Immissionsort voraus.
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Dieser Grundsatz ist bisher in der Realitat nicht umgesetzt. Das deutsche Larmschutzrecht ist weit-
gehend durch eine sektorale Betrachtung gepragt: Fir jede Larmart gelten spezielle VVorschriften mit
jeweils unterschiedlichen Richt- oder Grenzwerten. Unverandert bestehende Verkehrswege
unterliegen bisher keinen gesetzlichen Larmminderungspflichten. Bei gleichzeitiger Einwirkung
verschiedener Larmquellen kann die Belastung den kritischen Bereich der Gesundheitsgeféahrdung
durchaus erreichen. Das Bundesverwaltungsgericht 4 hat darin einen Verfassungsverstof3 erkannt
und eine Beschrankung auf ausschlief3lich sektorale Beurteilung fiir unzureichend erklart. Plan-
feststellungsbehodrden sind daher bereits verpflichtet, im Rahmen von Neu- und Ausbauverfahren zur
Verkehrsinfrastruktur bei der Beurteilung einer moéglichen Gesundheitsgefahrdung den Gesamtlarm
heranzuziehen. In der Praxis erfolgt dies bereits - mangels gesetzlicher Grundlage jedoch nur einzel-
fallweise.

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

1. Um die Belastung der Bevdlkerung mit gesundheitsgefahrdendem Verkehrslarm zu verringern
und die gebotene Akzeptanz und Rechtssicherheit beim Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zu
schaffen, ist eine rechtliche Grundlage fir verkehrstréagerubergreifenden Larmschutz zu
schaffen.

2. In einem ersten Schritt sollte zeitnah eine verkehrstrageribergreifende Betrachtung der
bodengebundenen Larmquellen des Stral3en- und Schienenverkehrs rechtlich verankert
werden.

V.3 Harmonisierung der nationalen und europaischen Berechnungsverfahren zum
Verkehrslarm

MaRgebliche Grundlage fir die Beurteilung der Larmsituation und die Abwagung stra3enverkehrs-
rechtlicher La&rmschutzmaf3nahmen sind Larmberechnungen. Derzeit kommen in Deutschland in
Abhangigkeit vom jeweiligen Anwendungsfall drei verschiedene Berechnungsverfahren zur
Anwendung. Das ist im Hinblick auf den Verwaltungsaufwand, vor allem aber im Hinblick auf die
fachliche Nachvollziehbarkeit und die Akzeptanz der Offentlichkeit von Larmberechnungen und
Entscheidungen der Verwaltung auf3erst problematisch.

Wahrend seit der Anderung der 16. BImSchV fiir bauliche LarmschutzmafRnahmen die neuen RLS-19
bei Neubau, wesentlicher baulicher Anderung und auch der Larmsanierung bestehender StraRen
Anwendung finden, verweisen die Richtlinien fir straBenverkehrsrechtliche MaRhahmen zum Schutz
der Bevdlkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) weiterhin auf die alten RLS-90. Dies ist auch
deshalb problematisch, da RLS-90 u. a. in Bezug auf die zugrundeliegenden Emissionsanséatze
veraltet ist, und damit bei Beurteilungen auf Basis dieses Regelwerks auf Giberholte fachliche Ansatze
zuruckgegriffen wird. Hier ist eine Vereinheitlichung dahingehend, dass die neuen RLS-19 durch eine
Anpassung der Larmschutz-Richtlinien-StV (und der Richtwerte) auch fur stral3enverkehrsrechtliche
Malnahmen angewendet wird, dringend geboten.

Mit der Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm von bodennahen Quellen (BUB) besteht in
Deutschland ein drittes Berechnungsverfahren fur den Straf3enverkehr. Die BUB findet Anwendung
bei der Larmkartierung nach § 47c BImSchG bzw. der 34. BImSchV und bildet die Grundlage fir die
Larmaktionsplanung der Gemeinden nach § 47d BImSchG.

Die Larmaktionsplanung stellt keine eigenstandige Anordnungsgrundlage fur die Umsetzung von
MaRnahmen eines Larmaktionsplans dar. Diese sind gem. § 47d Abs. 6 i.V.m. § 47 Abs. 6 BImSchG
auf der Basis des einschlagigen Fachrechts umzusetzen. Dadurch besteht bei der LArmminderungs-
planung gemaf 88§ 47a-f BImSchG eine — fachlich wie rechtlich problematische — Schnittstelle
zwischen dem Stral3enverkehrsrecht und dem Immissionsschutzrecht. Trotz vorliegender Larmwerte
aus der Larmkartierung bedarf es haufig zusatzlicher Larmberechnungen nach den Richtlinien fiir den
Larmschutz an StralRen (RLS), um stralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen priifen zu kénnen.

14 Bundesverwaltungsgericht Urteil, 29. Juni 2017 - 3 A 1/16
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In seiner 980. Sitzung am 20. September 201915 sowie seiner 992. Sitzung am 3. Juli 2020 (Zweite
Verordnung zur Anderung der Sechzehnten Verordnung zur Durchfilhrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes)'® hat der Bundesrat EntschlieRungen gefasst, die sich fiir eine Harmonisierung der
Rechtsgrundlagen, Regelwerke und Berechnungsverfahren zum Larmschutz aussprechen. Eine
solche Harmonisierung ist anzustreben, insbesondere um einheitliche Beurteilungsgrundlagen zu
schaffen und fir die betroffenen Birgerinnen und Birger nachvollziehbare Entscheidungen treffen zu
kénnen.

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen besteht folgender Handlungsbedarf:

1. Aus Rechtsklarheits- und -sicherheitsgriinden fiir die beteiligten Behérden, aber auch fir die
Darstellung gegeniiber der Offentlichkeit in der Praxis ist das StraRenverkehrsrecht,
insbesondere der § 45 StVO und die darauf gestitzten Richtlinien fur stral3enverkehrsrechtliche
MaRnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm (L&rmschutz-Richtlinien-StV) sowie das
nachgeordnete Regelwerk, wirkungsvoll mit den Rechtsgrundlagen und Regelwerken zur
Larmminderungsplanung zu harmonisieren.

2. Bis zur Harmonisierung der Berechnungsverfahren ist sicherzustellen, dass die Ergebnisse der
strategischen Larmkartierung ebenso als Grundlage fur Sanierungsverpflichtungen oder
stralRenverkehrsrechtlichen Anordnungen herangezogen werden kdnnen.

15 EntschlieBung des Bundesrates zur Harmonisierung der Rechtsgrundlagen und Regelwerke zum Larmschutz,
Bundesrats-Drucksache 289/19, Verfugbar unter: https://www.bundesrat.de/bv.html|?id=0289-19

16 Bundesrats-Drucksache 274/20 vom 3.7.2020, verfligbar unter:
https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2020/0201-0300/274-
20(B).pdf?__blob=publicationFile&v=1
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