Achter Umweltkontrollbericht — Larm

8 LARM

8.1  Umweltpolitische Ziele

Gesundheit vor Larmbelastung schiitzen

Die substanzielle Reduktion der Larmbelastung wird in der Osterreichischen Nach-
haltigkeitsstrategie (BMLFUW 2002) im Leitziel 15 als langfristiges Qualitatsziel ei-
nes nachhaltigen Verkehrssystems angefuhrt. Das Vermeiden von Stérungen durch
Larm zahlt zu den wesentlichen Elementen des umfassenden Umweltschutzes, der
im Bundesverfassungsgesetz (BVG) verankert ist.

Ziel der 2002 in Kraft getretenen Umgebungslarmrichtlinie der Europaischen Union
istes

® schadlichen Auswirkungen von Umgebungslarm auf die menschliche Gesundheit
sowie unzumutbaren Belastigungen durch Umgebungslarm vorzubeugen oder
entgegenzuwirken und

® ruhige Gebiete zu erhalten.

Zur Umsetzung in Osterreich wurden das Bundes-Umgebungsldrmschutzgesetz
(Bundes-L&rmG) und zahlreiche Landesgesetze erlassen.

Fir die Flachenwidmung und die Beriicksichtigung der Flachennutzung sind in Os-
terreich Planungsrichtwerte, zum Beispiel in der ONORM S 5021 oder in der Richt-
linie 36 des Osterreichischen Arbeitsrings fiir L&rmbekdmpfung (OAL 2006) festge-
legt. Insbesondere im Rahmen des vorbeugenden Larmschutzes kommt den Pla-
nungsrichtwerten hohe Bedeutung zu.

Regelungen zur Larmbekampfung befinden sich z. B. im ABGB und in zahlreichen
Materiengesetzen, wie z. B. in der Gewerbe- und der Bauordnung oder dem Veran-
staltungsrecht. Unter das Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz 2000 (UVP-G 2000)
fallende Vorhaben sind auch auf ihre Auswirkung hinsichtlich L&rm zu untersuchen.

8.2 Situation und Trends

Die von der Statistik Austria durchgefiihrten Erhebungen uber die La&rmbeléstigung
zeigen fir den Anteil der Bevolkerung, der sich durch Larm gestort fuhlt, eine Ab-
nahme von 50,1 % im Jahr 1970 auf 28,3 % im Jahr 1998. Der im Jahr 2003 erho-
bene Wert betrug 29,1 % (siehe Abbildung 1) (STATISTIK AUSTRIA 2005).
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Larmstérungen am Tag und/oder in der Nacht
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Abbildung 1: Larmstérungen am Tag und/oder in der Nacht.

Insgesamt 73 % der Befragten, die sich durch Larm belastigt fihlen, geben Stra-
3en-, Schienen- oder Flugverkehr als Larmquelle an. Strallenverkehr wird dabei am
weitaus hdufigsten als Ursache genannt (siehe Abbildung 2).
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Quelle: STATISTIK AUSTRIA 2005 umweltbundesamt

Abbildung 2: Larmstérungen am Tag und/oder in der Nacht nach Larmquellen.
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Mit der Umgebungslarmrichtlinie der EU trat 2002 ein Instrument fir eine europa-
weit einheitliche La&rmbekampfung in Kraft, das bis 18. Juli 2004 in nationales Recht
zu Ubernehmen war. Die Kompetenzverteilung fur Larmschutz in Osterreich erfor-
dert eine Umsetzung der Richtlinie sowohl auf Bundes- als auch auf Landerebene.
Fir Gebiete an Hauptverkehrsstralen, Haupteisenbahnstrecken und Grofflugha-
fen sowie fur Ballungsrdume und IPPC-Anlagen (Industrieanlagen gemaf IPPC-RL)
in Ballungsradumen sind strategische Larmkarten zu erstellen und der Offentlichkeit
zuganglich zu machen. Auf diesen aufbauend missen Aktionspléne festgelegt wer-
den. Bei der Erstellung der Aktionsplane muss sich die Offentlichkeit beteiligen kén-
nen.

Auf Bundesebene wurden unter Federflihrung des Lebensministeriums im Einver-
nehmen mit dem BMVIT und dem BMWA 2005 das Bundes-Umgebungslarmschutz-
gesetz (Bundes-LarmG) und 2006 die Bundes-Umgebungsldrmschutzverordnung
(Bundes-LarmV) erlassen.

An die Europaische Kommission wurde berichtet, dass in den bis Mitte 2007 zu er-
stellenden strategischen Larmkarten die Umgebung von 2.453 km Hauptverkehrs-
stra3en und von 604 km Haupteisenbahnstrecken, der Bereich des Flughafens Wien
sowie der Ballungsraum Wien erfasst sein werden (siehe Abbildung 3 auf der nachs-
ten Seite). Auf Basis der Larmkarten wird ermittelt, wie viele Personen in welchen
Larmzonen leben. Aktionspléne der Lénder und des Bundes zur Minderung der
Larmbelastung sind bis Mitte 2008 zu erstellen. Fir die strategischen Larmkarten,
die bis 2012 zu erstellen sind, wird der Geltungsbereich auf weitere Stral’en- und
Schienenstrecken, Ballungsrdume und Flughafen ausgedehnt.

In der Bundes-LarmV sind Schwellenwerte fur die Aktionsplane festgelegt. Jene
Gebiete, in denen diese Schwellenwerte Uberschritten werden, sind in der Aktions-
planung besonders zu bertcksichtigen.

Tabelle 1: Schwellenwerte fiir die Aktionsplanung laut Bundes-L&rmV in Dezibel (dB)
(ausgegeben am 5. April 2006).

Tag-Abend-Nacht-Larmindex Nacht-Larmindex

StralRenverkehr 60 dB 50 dB
Flugverkehr 65 dB 55 dB
Eisenbahnverkehr 70 dB 60 dB
Aktivitaten auf Gelanden fir 55 dB 50 dB

industrielle Tatigkeiten

Bis Ende 2006 wurden in den meisten Bundeslandern bereits Gesetze und Verord-
nungen zur Umsetzung der Richtlinie erlassen (siehe Literaturverzeichnis/Rechts-
normen), einige Bundeslander sind mit der (vollstdndigen) Implementierung in das
Landesrecht noch sdumig. Aufgrund der nicht zeitgerechten Umsetzung der Umge-
bungslarmrichtlinie in einigen Bundeslédndern wurde Osterreich vom Européischen
Gerichtshof wegen Vertragsverletzung verurteilt (EUGH 2006).

Wahrend diese neuen Regelungen erst in Zukunft wirksam werden, wurden schon
bisher zahlreiche Maflnahmen zur Larmbekdmpfung gesetzt.

Umgebungslérm-
richtlinie
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Larmschutz an Autobahnen und Schnellstralen wird entsprechend den Grenzwer-
ten der Dienstanweisung Larmschutz an Bundesstral3en geplant, die zuletzt im De-
zember 2006 gedndert wurde (BMVIT 2006a). Als Grenzwert sind 60 dB am Tag
und 50 dB in der Nacht festgelegt. An StralRen im Zustandigkeitsbereich der Bun-
deslander werden Ublicherweise gleich hohe Grenzwerte herangezogen.

Das jahrliche Investitionsvolumen der ASFINAG (Autobahnen- und Schnellstral3en-
Finanzierungs-Aktiengesellschaft) fir Larmschutzeinrichtungen im bestehenden Stre-
ckennetz, die auf Basis der mittlerweile gednderten Dienstanweisung Larmschutz
an Bundesstrallen aus dem Jahr 1999 (BMWA 1999) errichtet wurden, ist von rund
24 Mio. € im Jahr 2002 auf rund 58 Mio. € im Jahr 2005 angestiegen (ASFINAG
2006). Beim StralRenneubau werden 20 bis 30 % der gesamten Ausgaben fiir den
Larm- und Umweltschutz eingesetzt (ASFINAG 2006).

Der Gerduschpegel der einzelnen Kraftfahrzeuge darf bei der Typenprifung be-
stimmte Werte nicht tiberschreiten. Diese Grenzwerte sind europaweit geregelt und
wurden zuletzt 1996 abgesenkt. Grenzwerte fur das Abrollgerdusch von Reifen wur-
den von der EU im Jahr 2001 erlassen. Aufgrund des mafgebenden Einflusses des
Reifen/Fahrbahn-Gerdusches sind Pkw im realen Verkehr aber weitaus weniger lei-
se geworden als die Grenzwerte erwarten lieBen (UMWELTBUNDESAMT DESSAU
2005).

Die Dimensionierung von Larmschutzmallnahmen entlang Schienenstrecken er-
folgt nach den Grenzwerten der Schienenverkehrslarm-Imissionsschutz-Verordnung
(SchlV), die 65 dB am Tag und 55 dB in der Nacht betragen.

Im Rahmen des im Jahr 1993 begonnenen Larm-Sanierungsprogramms fir das be-
stehende Schienennetz wurden bereits Malinahmen fir 69,7 % der tiber den Grenz-
wert belasteten 312.000 Einwohner gesetzt oder entsprechende Vertrdge abge-
schlossen. Das Investitionsvolumen fiir die bis Ende 2005 bereits realisierten Larm-
schutzmalinahmen betragt rund 243 Mio. € (BMVIT 2006b).

Auf europaischer Ebene wurden 2006 mit der TSI-Larm Larmemissions-Grenzwerte
fur Schienenfahrzeuge festgelegt. Diese Grenzwerte entsprechen weitgehend den
bestehenden &sterreichischen Grenzwerten.

Zur Reduktion der Larmbelastung wurden an Stra3en- und Schienenstrecken vor-
wiegend Larmschutzwénde errichtet, wodurch es zu einer Verstérkung des Zer-
schneidungseffektes durch Verkehrsinfrastruktur kommen kann. Bei der Errichtung
von Larmschutzwénden ist daher besonders auf AusgleichsmalRnahmen wie zum
Beispiel Griinbriicken sowie die Sicherstellung einer ausreichenden und langfristi-
gen Wirksamkeit der Ausgleichsmalinahmen zu achten (== Kapitel 7).

Im Flugverkehr war im Zeitraum von 1990 bis 2004 eine jahrliche Zunahme der FIlU-
ge um durchschnittlich 6,5 % zu verzeichnen (errechnet aus STATISTIK AUSTRIA
2006). Im Vergleich mit den anderen Verkehrstradgern weist der Flugverkehr damit
das starkste Wachstum auf (== Kapitel 14).

Abbildung 3:
Bis Mitte 2007 werden die gekennzeichneten HauptverkehrsstralBen, Haupteisenbahnstrecken,
der Ballungsraum Wien und der Flughafen Wien in strategischen Larmkarten erfasst.
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Das im Jahr 2001 von der Flughafen Wien AG initiierte Mediationsverfahren zu den
geplanten Ausbauvorhaben wurde im Juni 2005 abgeschlossen und die Abschluss-
dokumente wurden von einer Gberwiegenden Mehrheit der Verfahrensparteien un-
terzeichnet. Unter anderem hat sich der Flughafen Wien dazu verpflichtet, bereits
ab einer Belastung von 54 dB zur Finanzierung von L&drmschutzmalinahmen beizu-
tragen. Ab 65 dB werden vom Flughafen Wien Liegenschaften abgelést
(VIEMEDIATION.AT 2005).

8.3 Zusammenfassende Bewertung und Ausblick

Die Umgebungslarm-RL der EU wird entsprechend den bestehenden Zustandigkei-
ten von Bund und Landern getrennt umgesetzt. Da sowohl Strallen aus dem Bun-
des- als auch aus dem Landesstraltennetz erfasst werden, ist bei der Erstellung der
strategischen Larmkarten eine abgestimmte Vorgehensweise erforderlich. Bei der
Datenerhebung kénnen dariiber hinaus Synergien genutzt werden. Auch bei der
Erstellung der Aktionsplane ist eine abgestimmte Vorgehensweise notwendig.

Mit dem Schienenlarmkataster wurde in Osterreich bereits 1993 die Grundlage fiir
die laufende Larmsanierung geschaffen. Ein solches Konzept der Erhebung der vom
Larm betroffenen Bevdlkerung und der darauf aufbauenden Aktionsplane wurde
mit der Umgebungslarm-RL EU-weit fiir die wichtigsten Larmemittenten etabliert.

Entsprechend den bekannten Dosis-Wirkungsrelationen (EU NOISE EXPERT NET-
WORK 2002) folgt: Bei dem fur Flugldrm geltenden Schwellenwert fur Aktionspléane
von 65 dB fihlen sich 48 % der Betroffenen belastigt. Bei Stralenverkehrslarm
sind es beim geltenden Schwellenwert von 60 dB nur 26 %, bei Schienenverkehrs-
larm beim geltenden Schwellenwert von 70 dB rund 34 %. Ein Schwellenwert von
55 dB fur Fluglarm wirde einer vergleichbaren Stérwirkung entsprechen (rund 28 %)
und kann daher als angemessen betrachtet werden. Auch vom Flughafen Wien
werden schon ab 54 dB LarmschutzmalRnahmen ergriffen. Aktuelle Untersuchun-
gen weisen darauf hin, dass die Stérwirkung von Flugldrm weitaus hoher ist, als
bisher angenommen wurde (BERG 2007).

Die Dienstanweisung Ladrmschutz an Bundesstralen wurde im Dezember 2006 ge-
andert (BMVIT 2006a). Die Anderung umfasst unter anderem die Absenkung des
Wirtschaftlichkeitskriteriums, mit dem entschieden wird, ob Larmschutzwande errich-
tet oder Larmschutzfenster geférdert werden. Die Absenkung und neue anzuwen-
dende Kostensatze filhren zu einer Verschiebung in Richtung passiver Mafinah-
men (Larmschutzfenster) und bedeuten eine Verringerung des Freiraumschutzes.
Eine weitere Einschrénkung fiir den Larmschutz ist zum Beispiel auch die Redukti-
on der maximalen H6he von Larmschutzwanden.

Mit der Novelle 2005 zum UVP-G 2000 sind bestimmte Vorhaben, wie Rennstrecken
oder Sportstadien, die aufgrund von Vereinbarungen mit internationalen Organisa-
tionen fir GroBveranstaltungen errichtet werden, einer Einzelfallprifung zu unter-
ziehen, bei der Uber eine UVP-Pflicht wegen zu erwartender erheblicher Umwelt-
auswirkungen entschieden wird.
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StralBenverkehrslarm kann am wirkungsvollsten an der Quelle, d. h. am Kraftfahr-
zeug, minimiert werden. Das Reifen-Fahrbahn-Gerdusch bestimmt weitgehend die
Schallemission. Die bestehenden Grenzwerte fur das Abrollgerdusch sind zu hoch
angesetzt. Im Handel sind Reifen mit einer deutlich niedrigeren Schallemission er-
héltlich, ohne dass dies flir die Kauferlnnen erkennbar ist. Um das bestehende
Larmminderungspotenzial durch larmarme Reifen zu nutzen, ist eine Absenkung der
Grenzwerte oder zumindest eine Kennzeichnungspflicht erforderlich.

Die L&rmemission héngt auch von der Geschwindigkeit ab. Tempolimits in l&armbe-
lasteten Gebieten fiihren somit zu einer Entlastung. Eine Reduktion der Fahrge-
schwindigkeit z. B. von 130 auf 100 km/h verringert bei Pkws den Larm im gleichen
Ausmal wie eine Halbierung des Verkehrsaufkommens.

Durch die Absenkung der Gerduschgrenzwerte fir Schienenfahrzeuge auf EU-Ebe-
ne werden nun auch die im europdischen Ausland neu zugelassenen Schienenfahr-
zeuge erfasst. Aufgrund der vorrangigen Abwicklung des Schienengiterverkehrs in
der Nacht ist insbesondere fur diesen Zeitraum eine Verbesserung zu erwarten.
Der Effekt wird jedoch erst langfristig bemerkbar sein, da Waggons eine lange Le-
bensdauer besitzen.

Fir eine friher eintretende Reduktion des Schienenverkehrslarms wére eine Aus-
ristung der bestehenden Waggons mit Larm reduzierenden Bremssystemen erfor-
derlich.

Bei der Schaffung von Wohnraum sind larmbelastete Zonen zu vermeiden, um ei-
ne ungestdrte Wohn- und Freiraumnutzung zu gewahrleisten. Daher sollte Bauland
in larmbelasteten Zonen nur dann ausgewiesen werden, wenn dies unumganglich
ist und entsprechende Auflagen fiir die Bebauung (z. B. Selbstabschirmung, Aus-
richtung der Wohnrédume) sollten vorgeschrieben werden. Die Berilicksichtigung von
Larm bei der Flachenwidmung und im Baugenehmigungsverfahren erfolgt in Oster-
reich nicht nach einheitlichen und verpflichtenden Kriterien.

Bezuglich der Auswirkungen von Larm auf Tiere wurde im Auftrag von BMVIT und
ASFINAG die Studie ,StraBenldrm und Brutvégel in Osterreich* durchgefiihrt. Die
Ergebnisse sollen in die geplante Richtlinie ,Vogelschutz“ der Forschungsgesell-
schaft Strale Schiene Verkehr einflie3en.

Nachhaltigkeit

Fur einen nachhaltigen Larmschutz sind prinzipiell VorsorgemaRnahmen ge-
geniiber Sanierungsmaflnahmen vorzuziehen. Uber die Flachenwidmung in der
Raumordnung bzw. Uber die Verkehrsplanung kénnen langfristig wesentliche
Rahmenbedingungen geschaffen werden, die Sanierungsmalinahmen erst gar
nicht erforderlich machen. Generell ist darauf zu achten, dass auch der Frei-
raum vor Larm geschitzt wird, da mit ihm langfristig zu erhaltende Nutzungs-
funktionen wie zum Beispiel die Erholungswirkung verbunden sind.

Bei der Errichtung von Larmschutzwénden im Rahmen der Sanierung ist ins-
besondere die Auswirkung auf die biologische Vielfalt zu beriicksichtigen (Le-
bensraumzerschneidung).
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Verkehrsminderung
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ist Ldrmschutz

Ldrm
macht krank

Da Larm direkt von der Verkehrsentwicklung abhangt, kénnen Malinahmen zur
Senkung des Verkehrsaufkommens und zur Beeinflussung der Wahl der Ver-
kehrstrager auch zu einer deutlichen Reduktion der Ladrmbelastung fiihren. Zu-
satzlich ergeben sich daraus auch Synergieeffekte in der Luftreinhaltung

(=mp Kapitel 2, mmp Kapitel 14).

Indikatoren fiir eine nachhaltige Entwicklung gemaR der &sterreichischen Nach-
haltigkeitsstrategie (BMLFUW 2002, 2004, 2006a, b) fur den Themenbereich
Larm sind die subjektiv empfundene Larmbeldstigung sowie die Anteile der Be-
volkerung, die Uber die jeweiligen Schwellenwerte fur Stral’en-, Schienen- und
Flugverkehr belastet sind.

Gesundheit

Larm beeintrachtigt die Lebensqualitat, erzeugt Stress, verursacht Schlaf- und
Konzentrationsstérungen und fihrt zu aggressivem Sozialverhalten. Bei Kindern
kann Larmdauerbelastung zu einer nachhaltigen Stérung der Sprachentwick-
lung fuihren. Als Folge von larmbedingtem Dauerstress treten psychische Krank-
heiten und Herz-Kreislauf-Erkrankungen auf (UMWELTBUNDESAMT BERLIN 1999).

Fur den vorbeugenden Gesundheitsschutz wurden von der Weltgesundheits-
organisation (WHQO) Richtwerte festgelegt (WHO 1999), bei deren Einhaltung
keine gesundheitlichen Auswirkungen zu befiirchten sind.

Bei Flugldrmbelastungen treten
® ab 55 dB tags und 45 dB nachts erhebliche Belastigungen,
® ab 60 dB tags und 50 dB nachts Gesundheitsbeeintrdchtigungen und

® ab 65 dB tags und 55 dB nachts Herz-Kreislauf-Erkrankungen auf
(UMWELTBUNDESAMT BERLIN 2000).

Vom StraRenverkehrslarm ist bekannt, dass ab 60-65 dB Belastigungsreaktio-
nen auftreten, ab 65—-70 dB besteht Gesundheitsgefahrdung.

Schienenverkehrslarm weist im Vergleich zu den anderen Verkehrstragern die
geringste Belastigungswirkung auf, wodurch auch héhere Grenz- bzw. Schwel-
lenwerte gerechtfertig sind.

Extrem laute einzelne Schallereignisse oder lang anhaltende starke Larmbelas-
tigung (Uber 85 dB) bewirken eine irreversible Schadigung des Gehdrs. Schwer-
horigkeit in Folge von Larmeinwirkung ist die haufigste Berufskrankheit (AUVA
2006).

Festzustellen ist auch, dass sich die menschlichen Aktivitdten zunehmend in die
Nacht verlagern. Aufgrund des damit verbundenen Larms gehen ungestorte Ru-
hezeiten verloren. Gerade diese Erholungsphasen (abends, nachts) der Men-
schen sind aus arztlicher Sicht unbedingt zu schiitzen (HUTTER 2005).
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8.4 Empfehlungen

® Zur Anpassung der Regelungen von Fluglarm an die anderer Larmquellen, soll-
te die Mdglichkeit eines Schwellenwerts von 55 dB in der Bundes-LarmV gepruft
werden. (BMVIT, BMLFUW).

® Zur Minderung der Larmbelastung aus dem StraBenverkehr sollte bei den Eu-
ropdischen Behorden eine Absenkung des Grenzwertes fiir das Abrollgerdusch
von Reifen oder zumindest eine Kennzeichnungspflicht eingefordert werden.
(BMVIT in Hinblick auf EU-Gesetzgebung).

® Zur Einhaltung der Larm-Grenzwerte sollten Tempolimits verstarkt als kurzfris-
tig realisierbare LarmschutzmalRnahme eingesetzt werden. Zur Sicherstellung der
Wirksamkeit von bestehenden und neuen Tempolimits sind ausreichende Kon-
trollen durchzufiihren. (BMVIT, Landesregierungen, BM.I).

® Um langfristig den Erhalt von ruhigen Gebieten und den vorbeugenden Larm-
schutz sicherzustellen, sollten einheitliche und verpflichtende Kriterien fiir die Be-
ricksichtigung von Larm in der Raumplanung erlassen und eine bundesweit ein-
heitliche Definition fur ruhige Gebiete, die vor Larm zu schitzen sind, entwickelt
werden. (Landesregierungen).

® Zur Minderung der Larmbelastung aus dem Schienenverkehr sollten bestehen-
de Giterwaggons auf Larm reduzierende Bremssysteme umgeriistet werden.
(BMVIT).

® Um eine Abschwachung des Freiraumschutzes zu verhindern, sollte die Neufas-
sung der Dienstanweisung Larmschutz an Bundesstraen hinsichtlich der nach-
teiligen Auswirkungen auf den Freiraumschutz Uberprift und gegebenenfalls
adaptiert werden. (BMVIT).

® Zum Schutz vor Larmbelastung von Veranstaltungen sollten &sterreichweit ein-
heitliche Regeln zum Larmschutz bei Veranstaltungen ausgearbeitet und in den
Rechtsbestand tibernommen werden. (Landesregierungen).
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