Rheinlanc :

Herausgegeben vom
Ministerium fur Umwelt,
Landwirtschaft, Ernahrung,
Weinbau und Forsten

Rheinlandinf
Heft 57 April 2014~

| —

Larm! - Der Kampf um die Ruhe

v ]



Impressum

umweltjournal
Rheinland-Pfalz

Nr. 57 (April 2014)

Das umweltjournal
ist kostenlos

Herausgeber:
Ministerium fur Umwelt,
Landwirtschaft, Ernahrung,
Weinbau und Forsten
Kaiser-Friedrich-StraBe 1
55116 Mainz

Tel. 06131 - 164433

Fax. 06131 — 164629

Redaktion:
Landeszentrale fur Umweltaufklarung
Rheinland-Pfalz

Gestaltung:
media machine GmbH, Mainz

Druck:
Druckerei Schwalm GmbH, Mainz

Titelbild:
Zentrum Gesellschaftliche
Verantwortung der EKHN

Fotos:

Projektfotos

Dr. Georg Speck S.12
Flugspuren DFLD S.74-75
Arnold H. Mlller S.74-75
(Initiative gegen Fluglarm
Rheinhessen e.V.)

Sofern nicht besonders erwahnt,
wurden die Fotos von den jeweiligen
Autoren zur Verfugung gestellt

Die mit Namen der Autoren
gekennzeichneten Artikel geben
nicht unbedingt die Meinung
der Redaktion wieder.

umweltjournal 57/2014




Editorial

——

Larm ist eine sehr schadliche Nebenwirkung unserer Zivilisation. Er raubt den betrof-
fenen Menschen die Ruhe, den Schiaf und die Gesundheit - vielen sogar die Lebens-
freude.

GroBe Teile von Rheinland-Pfalz und unserer Nachbarlédnder liegen inmitten eines der aktiv-
sten Zentren der globalisierten Wirtschaft.

Hauptverkehrsachsen mit europaweiter und weltweiter Bedeutung verlaufen durch unser
Land oder im Falle des Flughafens Frankfurt/ Main und anderer Flugh&fen Uber unsere Kopfe
hinweg. Dazu kommen die militérischen Flugbewegungen.

Mit teilweise mehr als 150 kreischenden und ratternden Guterztigen pro Nacht und Larm-
spitzen bis 106 dB(A) im Mittelrheintal ist jedes MaB Uberschritten, auch im europaischen
Vergleich. Der Fluglarm Uber Rheinhessen geht morgens um 5:00 Uhr los und endet um
23:00 Uhr in der Nacht. Dazu die Pendlerstrdme zu und aus den Ballungszentren und der
Last- und Personenverkehr auf unseren Autobahnen — Larm, Larm, Larm.

Wir wollen nicht unsere Lebensqualitdt dem Larm opfern, wie auch die Birgerproteste rund
um den Flughafen Frankfurt und im Mittelrheintal zeigen. Einiges ist in Bewegung. Die Lan-
desregierung und das Umweltministerium Rheinland-Pfalz haben dazu ganz Konkretes auf
den Weg gebracht. Heute riicken Nachtfahr- und Nachflugverbote in greifbare Nahe. Nacht-
flugverbot wird in Mainz und Umgebung erlebbar, auch wenn es noch zu viele Ausnahmen
gibt. Und der Bundesrat hatte bereits 2012 einem Gesetzesvorschlag aus Rheinland-Pfalz
zugestimmt, der ndchtliche Durchfahrtverbote fur laute Guterziige im Mittelrheintal ermog-
licht hatte. Das wiederum von Rheinland-Pfalz beauftragte Rechtsgutachten hierzu wurde
jungst vorgestellt. Wir haben den ,,Runden Tisch Larm*“ initiiert, der seit 2012 im Umweltmi-
nisterium zusammen kommt und zum Beispiel mit Pilotprojekten zur Starkung des Fahrrad-
verkehrs und ,Tempo 30“ beitrdgt, um damit auch die Larmaktionsplanung der Kommunen
zu beférdern. In Herxheimweyher in der Sldpfalz gibt es so inzwischen eine ganztagige
Geschwindigkeitsbegrenzung auf einer DurchgangsstraBe alleine aus Larmschutzgriinden.
Auch die anderen rheinland-pfélzischen Kommunen kénnen jetzt bei Vorliegen der rechtli-
chen Voraussetzungen zum Larmschutz Geschwindigkeitsbegrenzungen wie Tempo 30 er-
lassen, ein erstes wichtiges Ergebnis des ,Runden Tisches Larm*.

Es gibt viel zu tun, denn Larm hat viele Facetten. Beispielsweise geféhrdet chronischer Larm
von innen und auBen die Gesundheit von Kindern und Personal in Kitas und Schulen durch
mangelnden Schallschutz in den Rd&umen. Auch die Européische Union macht Vorgaben im
Larmschutz, wie zum Beispiel die Umgebungslarmrichtlinie. Allerdings fehlen klare Grenz-
werte zum Gesundheitsschutz oder etwa Qualitatsziele flr die alten und langlebigen Guter-
waggons. Und diejenigen fur neue Kraftfahrzeuge sind weiterhin eher herstellerfreundlich als
schallschutzorientiert.

Zudem: Jeden und jede Einzelne von uns trifft die Verantwortung fur das eigene Handeln.
Sich bei privaten Feiern, beim Betrieb eigener Gerate , von Fahrzeugen, Maschinen und
bei den Hobbys nachbarschaftsfreundlich zu verhalten, sowie zu beachten, dass die eigene
»,Musik“ Larm fur die anderen sein und schon Jugendliche zu Schwerhdrigen machen kann.

Zu diesen Stichworten und vielem mehr finden Sie in diesem Umweltjournal interessante
Beitrage.

ok Fbo

Ulrike Hofken

Ministerin fir Umwelt, Landwirtschaft,
Erndhrung, Weinbau und Forsten
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Mehr Ruhe in Rheinland-Pfalz

Runder Tisch Larm: Verkehr muss leiser werden

»Es ist absolut unmdglich, irgendwo in der Stadt zu schlafen. Der unaufhorliche
Verkehr von Wagen in den Nachbarstrafen geniigt, um Tote aufzuwecken. Das
Rumpeln der schweren Wagen raubt selbst einem tauben Mann den Schlaf.“

.. hutzte Juvenal in Satiren seine Frei-
heit, das néchtliche Larminferno im an-
tiken Rom zu kritisieren bevor er da-
fir verbannt wurde. Caesar selbst soll
die Gassen von Rom wegen des Men-
schengewimmels tagsiber fur Fuhr-
werke gesperrt haben. An die Stelle
von klappernden Hufen, polternden
Pferden und Peitschenknallen sind
heute ratternde Giterwagen, schep-
pernde LKW, drohnende Sportwagen
und Motorrader, wie Perlenschnire
aufgereihte Flugzeuge und laute Mili-
tarmaschinen getreten. Juvenal kénnte
heute Gleiches auch vom Mittelrhein-
tal, von den Einflugschneisen oder den
Wohnanlagen entlang der innerértli-
chen HauptverkehrsstraBen berichten.
Schon im alten Rom war nur Wenigen
eine ruhige Villa im Grinen vergénnt.

Neue Larmquellen
brauchen neue Lésungen

Statt Uber Verkehrsverbote am Tag wird
heute Uber Nachtflug- und Nachtfahr-
verbote gesprochen. Spatestens seit
Eré6ffnung der Landebahn Nordwest
und nach dem Urteil des Bundesver-
waltungsgerichts ist ,,Nachtflugverbot*
kein abstrakter Begriff mehr, sondern
gerade in Mainz fir viele erlebbar. Mit
der relativ ruhigen ,Mediationsnacht”
endet fir manchen morgens um 5 Uhr
auch abrupt der Schlaf. La&rmgeplag-
te im Mittelrheintal kdmpfen um ein
Durchfahrtverbot fir zu laute Gliterwag-
gons wenigstens in der Nacht.

Inzwischen gibt es auch hier Hoffnung,
denn der Bundesrat hat — angetrieben
von den extremen Larmmesswerten der
Monitorstation in Oberwesel und einer
hessischen Station in Ridesheim-Ass-
mannshausen — einen entsprechenden
Gesetzesvorschlag aus Rheinland-Pfalz
und anderen Landern angenommen.
Der Bund ist jetzt am Zuge.

In Herxheimweyher in der Stdpfalz er-
fahren Anwohner einer innerdrtlichen
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HauptverkehrsstraBe erstmals eine
ganztagige Geschwindigkeitsbegren-
zung alleine aus Larmschutzgrinden.
Hier wird erlebt, wie sich weniger
»,dB(A)“ tatséchlich anhdren.

L&arm lasst sich nicht ausblenden

Gerausche sind sehr vielfaltig, viele
sehr winschenswert oder sogar not-
wendig. ,Larm sind die Gerdusche des
anderen”, kommt es beim leisen aber
unfreiwilligen Mithéren vom MP3-Kopf-
hoérer des Sitznachbarn im Bus in den
Sinn. Eine Uberdosis von Gerauschen,
auch wenn sie nicht stért oder gar frei-
willig ist, schadet dem Gehor. Horaku-
stiker-Fachgeschafte gehéren zuneh-
mend zum Bild in den Einkaufszonen.
Chronischer Larm schadet aber nicht
nur dem Gehor, sondern auch dem Ub-
rigen Korper, beeintrachtigt Kérper und
Geist. Larm macht krank!

Ruhe fiir Schulen
und Kindertagesstétten

Das gilt auch in Kindertagesstatten
und Schulen. Moderne Unterrichtsfor-
men haben dort den Frontalunterricht
abgel6st, Kinder sollen sich altersge-
recht entfalten kénnen. Doch zu viele
(altere) Schulen und Kindertagesstat-
ten sind ,hallig”, also akustisch ,man-
gelhaft“: Schallharte Béden und Wén-
de reflektieren auch Storgerausche,
die damit zu lange im Raum bleiben
und dazu fihren, dass sich der Larm-
pegel nach oben schraubt. Eine Larm-
kulisse herrscht vor. Wissenschaftler
wissen langst: Larm ist schlecht fur
das Lernen, auch Schiler und Lehrer
sind unter Larm ofter krank. Trotz Pi-
sa: Der Einbau von bewahrter Larm-
schutztechnik in bestehenden Schulen
und Kindertagesstétten ist in Deutsch-
land noch keine Pflicht. Und woflr
keine Pflicht besteht, dafir ist kein
Geld vorhanden oder es darf ohne ge-
setzliche Grundlage nicht ausgegeben
werden.

Komplizierter Lirmschutz
mit Liicken

So vielfaltig die akustische Umwelt und
die Larmquellen sind, so vielfaltig und
kompliziert sind die Larmschutzregelun-
gen. Ein StrauB von gréBtenteils europé-
ischen und nationalen Regelungen, die
— wie bei der Umgebungslarmrichtlinie
nicht aufeinander abgestimmt — noch
durch Regelungen der Lander und der
Kommunen erganzt, wird von unter-
schiedlichen Behoérden in die Praxis um-
gesetzt.

Nach der Luftreinhaltung mit der steti-
gen Fortschreibung von Vorgaben flr
Kraftfahrzeuge (heute ,Euro 5, zukinf-
tig ,Euro 6“) setzt die Europaische Uni-
on unter maBgeblicher Mitwirkung der
Mitgliedsstaatenstaaten auch im Larm-
schutz wichtige Vorgaben. So ist durch
die Umgebungslarmrichtlinie europaweit
die Belastung der Bevdélkerung durch
die wichtigsten Larmquellen inzwischen
weitgehend ermittelt und veréffentlicht.
Allerdings fehlt es an verbindlichen Qua-
litdtszielen fur den Umgebungslarm und
fortschrittlichen Grenzwerten fir die
Larmquellen. Solange (sehr langlebige)
alte Guterwaggons beliebig laut sein diir-
fen und die Larmgrenzwerte fir neue
Kraftfahrzeuge eher nach den Vorstel-
lungen der Automobilhersteller als nach
dem Stand der Technik ausgerichtet wer-
den, ist der Kampf gegen Larm unndtig
teuer.

Larm macht krank

Nach konservativen Annahmen der WHO
Europa zur Krankheitslast durch Umwelt-
larm? 2, gehen in West-Europa jahrlich
Uber eine Million an gesunden Lebens-
jahren durch Umweltlarm verloren. Larm
ist heute nach der Luftbelastung die
schwerwiegendste Umwelteinwirkung in
Europa. Nach fundierten Schatzungen
schultern der einzelne Larmbetroffene
und die Gesundheitssysteme in Deutsch-
land zusammen jahrlich Gesundheits-



kosten von etwa 10 Mrd. Euro wegen
unzureichendem Lérmschutz.

In Deutschland sind die meisten Bir-
gerinnen und Birger durch den Larm
von StraBen und Bahnstrecken belastet,
bei deren Bau das Bundes-Immissions-
schutzgesetz noch nicht galt. Auch die
Spezialgesetze enthalten keine schit-
zenden Grenzwerte oder gleichwertige
Bestimmungen. Schutzbestimmungen
im Gesetz kénnen im Einzelfall sogar
durch Verwaltungsvorschrift ausgehebelt
werden: So ldsst die StraBenverkehrs-
ordnung zwar straBen-verkehrsrechtliche
MaBnahmen, wie Geschwindigkeitsbe-
grenzungen aus Larmschutzgrinden,
ausdricklich zu, diese werden jedoch
durch eine Verwaltungsvorschrift des
Bundes an genau den StraBen mit den
Larmbrennpunkten — an Hauptverkehrs-
straBen — ,in der Regel“ ausgeschlossen.
Solange neuartige, gerduschmindern-
de Fahrbahnbelage nicht als ,Standard-
bauweise“ verflugbar sind, ist es fur die
Kommunen bei ihrer Larmaktionsplanung
besonders wichtig, den Verkehr ohne
Stop and Go, auf niedrigem Geschwin-
digkeitsniveau, méglichst schon im drit-
ten Gang, flieBen zu lassen. In den Stad-
ten verleiten aber gerade nachts freie
HauptverkehrsstraBen zu Uberhdhten
Geschwindigkeiten und schlafstérenden
Larmspitzen.

Larmbelastung in Rheinland-Pfalz

An den nach der Umgebungslarmricht-
linie kartierten HauptverkehrsstraBen in
Rheinland Pfalz ist fur mehr als 112.000
Einwohner der Mittelungspegel von 55
dB(A) in der Nacht Uberschritten. Sowohl
der Sachverstandigenrat fur Umweltfra-
gen als auch die WHO3*, (,Interims-Wert*
der ,Night Noise Guidelines for Europe®)
sehen spatestens bei Uberschreitung
dieses ,Interims-Wertes“ die rote Linie
Uberschritten. Von Uberschreitungen
durch Giterzugverkehr sind alleine im
Mittelrheintal weitere 25.000 Menschen
betroffen. Statt in abstrakten dB(A)
ausgedrickt, ist die zuldssige ,Larm-

dosis“, die Schallenergie, dort um bis
zum 400-fachen Uberschritten! Fir den
Fluglarm fehlen bisher vergleichbare Be-
rechnungen. Hohe Larmpegel, die den
Schlaf in der Zeit von 5 bis 6 Uhr beson-
ders stéren, sind in Mainz durch aktuelle
Messungen belegt. Fluglarm ist in Rhein-
land-Pfalz ein generelles Problem: Nach
einer reprasentativen Befragung aus dem
Jahr 2008 ist die Bevdlkerung hier durch
zivilen und militarischen Luftverkehr so-
gar starker als durch StraBenverkehrs-
larm gestort, der sonst die Statistik in
Deutschland und Europa anfiihrt. Kon-
nen von StraBen- und Bahnldrm Betroffe-
ne vielleicht noch in einen abgewandten,
leiseren Raum ausweichen, gibt es beim
Fluglarm keine ,leisere” Seite. Auch des-
halb ist Fluglarm bei gleichem Messwert
stérender als anderer Larm.

Runder Tisch Larm

Im Juli 2012 griindete die rheinland-pfél-
zische Umweltministerin Ulrike Hofken
den ,Runden Tisch Larm“. ,Den Larm
gemeinsam an der Wurzel packen® ist
das Motto. Da Larmschutz eine Quer-
schnittsaufgabe ist, sitzen alle beteilig-
ten Ministerien und die Staatskanzlei mit
Vertretern der Kirchen, der Kommunen,
der Unfallkasse, der Arztekammer, der
Burgerverbande und -initiativen und Ex-
perten an einem Tisch. Beim Larmschutz
wird damit mehr Transparenz geschaffen
und Burgerbeteiligung erméglicht. Jede
Burgerin und jeder Birger hat ein Recht
auf Mitwirkung bei der Larmaktionspla-
nung in ihren Kommunen.

Larmschutz ist auch durch Initiativen der
Landesregierung in den Umweltminister-
konferenzen und inzwischen auch im
Bundesrat ein Dauerthema. Erste Vor-
schldge sind bereits Gesetz geworden.
Einvernehmlich zu fassende Beschlis-
se der Umweltministerkonferenz, das
»10-Punkte Programm Leises Rheintal®,
inzwischen auch Grundlage der hessi-
schen Bahnlarmpolitik und die ,,10+9
Eckpunkte zur Verbesserung des Schut-
zes vor Fluglarm® zeigen den weiteren

Weg. Der ,Runde Tisch Larm“ hat mit
Pilotprojekten zur Starkung des Fahrrad-
verkehrs, Eco Drive, flr Schulen und Kin-
dertagesstétten und vor allem zu ,, Tempo
30“ fur die Kommunen und ihre Larmak-
tionsplanung Tiren gedffnet.

Autor

Dr. Wolfgang Eberle

Der Autor ist Physiker und seit 1992
in der Umweltverwaltung von Hessen
und Rheinland-Pfalz mit dem Larm-
schutz als einem Aufgabenschwerpunkt
beschéftigt. Seit 2007 ist er im Um-
weltministerium von Rheinland-Pfalz in
der Abteilung ,,Gewerbeaufsicht, Ge-
radte- und Produktsicherheit, Immissi-
onsschutz, Chemikaliensicherheit und
Gentechnik® tatig und dort seit 2012
auch stellvertretender Abteilungsleiter.
Er koordiniert u.a. den Schutz vor Ver-
kehrs- und anderem Umgebungslarm,
den ,Runden Tisch Larm“ und wirkt
bei der Vorbereitung von Initiativen fir
besseren Larmschutz in den Umweltmi-
nisterkonferenzen, im Bundesrat oder
auf européischer Ebene mit
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Europaische Larmschutzpolitik

In den letzten Jahren ist die Europaische Union fiir die nationale wie den europa-
ischen Larmschutzes immer wichtiger geworden. Zwar hat die EU — mit dem Ziel,
den gemeinsamen Markt zu entwickeln- bereits 1970 Gerduschgrenzwerte fiir die
Emissionen der Kraftfahrzeuge des Strafdenverkehrs erlassen und entsprechende
Regelungen sukzessive auch auf andere Produkte (im Freien betriebene Maschinen,
Schienenfahrzeuge, Kfz-Reifen) ausgedehnt. Die EU setzt zudem die Rahmenbedin-
gungen flir larmbedingte Betriebsbeschrankungen, bislang allerdings nur an Flug-
hifen, sowie fiir die Infrastrukturbenutzungsentgelte. So erlaubt das EU-Recht, die-
se Entgelten beziiglich der Kosten des Larms zu modifizieren (zum Beispiel in Form
von larmabhdngigen Trassenpreisen). Schliefdlich ist auch die européaische Ver-
kehrspolitik und der Ausbau der transeuropidischen Verkehrsnetze von Bedeutung
fiir die Larmbelastungen durch den Verkehr, woraus eine gestiegene Verantwortung
der EU fiir iibernationale Losungen erwiachst. Am Beispiel des hoch belasteten Mit-
telrheintals als Teil des europdischen Schienengiiterverkehrskorridors Rotterdam-
Genua wird dies deutlich.

Die EU hat mit der Verabschiedung der
Richtlinie zum Umgebungslarm im Jahr
2002 auch begonnen, das Immissions-
schutzrecht in Europa zu harmonisieren
und zu starken. Die Umsetzung dieser
Richtlinie zum Umgebungsléarm in den
Mitgliedstaaten hat bekanntlich zu einer
deutlichen Aufwertung des Larmschut-
zes geflhrt. Vor allem die vorgeschrie-
bene Beteiligung der Offentlichkeit bei
der Bewertung von Larmkarten und
Larmaktionsplanen hat dazu beigetra-
gen.

Bei der Evaluation der Larmschutz-
politik der Européischen Union ist al-
lerdings zu beachten, dass diese
wesentlich von den Mitgliedstaaten (re-
préasentiert im Rat der Union) und vom
Europaischen Parlament bestimmt wird.
Da die Mitgliedstaaten unterschiedlich
starke Larmprobleme haben (die mei-
stens mit der Siedlungsdichte korrelie-
ren), sind die gefundenen Ldsungen in
der Regel ein Kompromiss.

Der Larmschutz ist — angesichts der re-
lativ geringen Erfolge (Minderungen der
Gerauschemissionen sind vom Wachs-
tum des Verkehrs oft mehr als kom-
pensiert worden) — eine Aufgabe von
Dauer. Deshalb entwickelt auch die Eu-
ropéische Union ihre Larmschutzpolitik
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kontinuierlich fort. In den vergangenen
beiden Jahren wurden die Gerdusch-
grenzwerte fir die Kraftfahrzeuge des
StraBenverkehrs und fiir die Schienen-
fahrzeuge Uberarbeitet. Die Verabschie-
dung der entsprechenden Richtlinien
bzw. Verordnung steht kurz bevor. Bei
den StraBenfahrzeugen wurden die
Grenzwerte zwar verscharft, allerdings
bedingt der Zeitplan fiir das Inkrafttre-
ten der Grenzwerte, dass die resultie-
rende reale Minderung im Verkehr erst
im Jahre 2035 voll wirksam sein wird.
Nach Schétzungen des Umweltbun-
desamtes wird sie im Mittel auch nicht
mehr als 2 dB(A) betragen. Die geplante
Revision der Gerauschgrenzwerte fir
die Schienenfahrzeuge ist noch weniger
ambitiés. Vor allem die fur die Immis-
sionen wichtigen Fahrgerduschgrenz-
werte werden kaum gesenkt. Die Ge-
rauschgrenzwerte fir die Glterwagen
bleiben nach den bisherigen Vorschla-
gen unverandert.

Die Européaische Union Uberarbeitet
zurzeit auch die Richtlinie zum Umge-
bungslédrm. Im Vordergrund steht da-
bei die Harmonisierung der Berech-
nungsvorschriften fir die Immissionen
(Stichwort CNOSSOS-EU). Die Kom-
mission beabsichtigt, harmonisierte Be-
rechnungsmethoden noch in diesem
Jahr verbindlich einzuftihren, womit die
nachste Stufe der Larmkartierung im
Jahre 2017 in Europa einheitlich durch-
geflihrt wirde.

Fur die Larmschutzpolitik wichtiger ist
allerdings eine Uberpriifung der grund-
satzlichen Strategien der Richtlinie zum
Umgebungsléarm. Die Kommission hat
dazu im Jahre 2012 eine Konsultation
durchgefihrt, die einige interessante
Ergebnisse erbracht hat. So tritt eine
deutliche Mehrheit der Blrgerinnen und
Birger (etwa 80Prozent) aber auch der
Institutionen und Verbénde, die sich an
der Konsultation beteiligt haben, da-
fur ein, dass Europa im Larmschutz
verbindliche Grenzwerte fir die La&rm-
belastungen einfiihrt, wie es bei der
Luftreinhaltung bereits der Fall ist. Auch
sollte gedndert werden, dass bislang flr
die Umsetzung der Larmaktionspléne
keine Fristen vorgegeben sind.

Aus der nationalen Larmschutzpolitik ist
bekannt, dass das zentrale Problem die
Finanzierung von L&rmschutzmaBnah-

men ist, vor allem in den Kommunen.
Inzwischen leistet hier die Européische
Union einen Beitrag, in Verantwortung
fir die Larmprobleme an den trans-
europadischen Verkehrsnetzen. So wird
die EU in Zukunft 20 Prozent der Inve-
stitionskosten fur die Umrlistung von
Glterwagen auf leise Bremssohlen im
Rahmen der Fazilitét ,,Connecting Euro-
pe“ (CEF) zur Verfligung stellen.

Bei einer Besprechung in der Landes-
vertretung von Rheinland-Pfalz bei der
EU in Brissel am 04.12.2012 wurden
der Kommission die folgenden strategi-
schen Aktivitdten vorgeschlagen:

e Aktualisierung des Griinbuchs
~Zukunftige La&rmschutzpolitik® von
1996, am besten zu einem WeiBbuch
~EU-Larmschutzpolitik®;

e Einrichtung einer Arbeitsgruppe der
Kommission, die die Kommission
bei der Erarbeitung einer Strategie
bzw. des Grin- oder WeiBbuchs
unterstitzt;

e Workshops der Kommission und/
oder des Europaparlaments zu einer
umfassenden Bestandsaufnahme
der europaischen Larmschutzpolitik;

e Aufwertung der Richtlinie zum Um-
gebungslarm zu einer umfassenden
Rahmenrichtlinie fUr die europaische
Larmschutzpolitik.

Autor
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Geschwindigkeitsreduktion & Nachtfahrverbote
fir laute Guterziige im Mittelrheintal

Das schweizerische Parlament hat im letzten Jahr die
Einfihrung von Larmgrenzwerten fir Gliterzlige ab
2020 beschlossen, die auf dem schweizerischen Schie-
nennetz fahren. Das kommt faktisch einem Durch-
fahrtverbot fiir Gliterziige gleich, die nicht mit lar-
marmen Bremssystemen wie der ,K- oder ,LL-Sohle“
ausgeristet sind.!

Mafdnahmen des Bundes nicht
absehbar

Die Regierungskoalition aus CDU/CSU
und SPD hat in ihrem Koalitionsvertrag
fur die 18. Legislaturperiode festgelegt,
dass ab 2020 keine lauten Giterzi-
ge mehr durch Deutschland fahren.
2016 soll demnach der laufende Umri-
stungsprozess evaluiert werden. Wenn
zu diesem Zeitpunkt nicht die Halfte
der in Deutschland eingesetzten Guter-
wagen umgerlstet ist, sollen noch in
der laufenden Legislaturperiode — also
bis 2017 - ordnungsrechtliche MaBnah-
men wie Nachfahrfahrverbote eingefiihrt
werden.

Dies Uberrascht, da nach bisher ge-
auBerter Auffassung aus dem Bun-
desverkehrsministerium solche MaB-
nahmen auf nationaler Ebene rechtlich
nicht moéglich sein sollen. Zudem er-
scheint wenig realistisch, dass nach ei-
ner Evaluierung mit negativem Ergebnis
Durchfahrtsverbote eingefiihrt werden
koénnen, die kurzfristig innerhalb eines
Jahres, d.h. bis 2017, greifen sollen.

Bei der Umriistung von Giterwagen auf
larmarme Bremssysteme setzt der Bund
bis dorthin allein auf die Anreizwirkung
larmabhéangiger Trassenpreise und einer
finanziellen Férderung der Umrilstung.
Die Anreizwirkungen sowohl des larm-
abhangigen Trassenpreissystems als
auch der Forderung der Umristung wird
in Fachkreisen jedoch als nicht ausrei-
chend angesehen, so dass zusatzlich
ordnungsrechtliche MaBnahmen ergrif-
fen werden sollten.

Geschwindigkeitsreduktion und Nacht-
fahrverbote fiir laute Guterziige zum
Beispiel im Mittelrheintal verringern
nicht nur kurzfristig die Larmbelastung,
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sondern werden den flachendeckenden
und ausschlieBlichen Einsatz von G-
terwagen mit l[a&rmarmen Bremssyste-
men nicht nur in Deutschland betracht-
lich beschleunigen.

Die EU flhrt derzeit ein Konsultations-
verfahren durch, mit dem zun&chst ver-
schiedene Optionen zur Verringerung
des Guterverkehrs geprift werden. Bis
daraus auf européaischer Ebene Uber-
haupt etwas veranlasst werden kann,
durften mehrere Jahre vergehen.

Insgesamt ist derzeit nicht absehbar,
ob und wann es auf europaischer oder
nationaler Ebene tatsachlich Fahrver-
bote fir laute Guterziige geben wird. In
jedem Fall ist zu erwarten, dass Wagen-
halter die Umristung von Glterwagen
aus betriebswirtschaftlichen Griinden
so weit wie moglich — bis zum Aus-
laufen der Férderprogramme oder der
Einfihrung ordnungsrechtlicher MaB-
nahmen - hinauszdgern.

Der Bevdlkerung im Mittelrheintal sind
jedoch weder die Ungewissheit des
,Ob“ oder ,Wann“, noch die in Aus-
sicht gestellten spéten Zeitpunkte einer
Verbesserung der Situation zumutbar.
Bereits im NATIONALEN VERKEHRS-
LARMSCHUTZPAKET Il von 2009 ha-
ben die jetzigen Regierungsparteien die
Halbierung des Bahnldarms bis 2020 als
Ziel angestrebt, ohne dass bis heute
eine Larmminderung tatséchlich belegt
werden kann.

Unzumutbare Belastung durch
Bahnldrm im Mittelrheintal

Erschreckende Fakten zum Bahnlarm
im Mittelrheintal wurden durch die
Umweltministerien von Hessen und
Rheinland-Pfalz mit stationdren Larm-
messstationen, mit punktuellen Larm-
und Erschitterungsmessungen sowie
durch die Untersuchung zur Larmwir-
kung im ,Bahnlarmindex-Mittelrheintal
zusammengetragen:

e Zum Teil mehr als 150 Durchfahrten
von Guterziigen pro Nacht

e Spitzenpegel im AuBBenbereich bis
zu 106 dB(A)

e Spitzenpegel bei gekipptem Fenster
im Wohnungsinneren bis zu 91 dB(A)

* Mittelungspegel in der Nacht im
AuBenbereich bis Gber 80 dB(A)



e 4.200 Personen mit nachtlichen
Mittelungspegeln Gber 70 dB(A)

e 25.000 Personen mit néchtlichen
Mittelungspegeln Uber 55 dB(A)

* 45 Prozent der Bevdlkerung des
Mittelrheintal sind durch Bahnlarm
hoch belastigt, jeder finfte hoch
schlafgestort

e durchschnittlich 10 bahnlarmbe-
dingte (unbewusste) individuelle
Aufwachreaktionen pro Nacht im
oberen Mittelrheintal

Dieses AusmaB einer Verldrmung dirfte
zumindest in Europa einmalig sein. Der
Prasident des Umweltbundesamts hat
im letzten Jahr erneut darauf hinge-
wiesen, dass die Larmpegel im Mittel-
rheintal deutlich Gber dem liegen, was
»aus Grinden des Gesundheitsschut-
zes noch vertraglich ist*.?

Die Weltgesundheitsorganisation geht
bereits ab nachtlichen Mittelungspe-
geln von 55 dB(A) im AuBenbereich von
einer Gesundheitsgefédhrdung aus und
fordert einen — medizinisch abgeleiteten
— langfristigen Zielwert von 40 dB(A).
Hierbei ist noch nicht bertcksichtigt,
dass sich der durch den Schienengu-
terverkehr erzeugte nachtliche Larm
aufgrund der hohen Spitzenpegel und
dem schnellen Pegelanstieg des Ge-
rduschs im Hinblick auf Aufwachwahr-
scheinlichkeiten als besonders proble-
matisch darstellt.

Kurzfristige Entlastung durch
néchtliche Betriebsbeschriankungen

Es bedarf daher dringend kurzfristig
realisierbarer MaBnahmen zur Redu-
zierung des Larms, zumindest in der
Nacht. Faktisch kommen hier nur Be-
triebsbeschrankungen wie néchtliche
Geschwindigkeitsbeschrankungen oder
Durchfahrtsverbote fiir laute, d.h. nicht
mit [&rmarmen Bremssystemen nach
dem Stand der Technik ausgerustete
Guterwagen in Betracht.

Mit einer Geschwindigkeitsreduzierung
von 100 km/h auf 70 km/h kdnnen die
Spitzenpegel um 3,4 dB(A), bei einer
Verringerung des Tempos auf 50 km/h
gar um 6 dB(A) reduziert werden. Im
Unterschied zu Schallschutzfenstern,
aber auch zu Schallschutzwanden kom-
men diese Pegelreduzierungen unmit-
telbar allen direkt Betroffenen zugute.

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Gutachten
06.03.2014 | Mittelrheintal

Nachts weniger Bahnlarm maoglich

Néchtliche Geschwindigkeits- oder Durchfahrtsbeschrankungen fur laute Ga-
terzlige im Mittelrheintal sind grundséatzlich sowohl mit dem europdaischen als
auch mit dem deutschen Recht vereinbar. Dies ist das Ergebnis eines vom
Umweltministerium in Auftrag gegebenen Rechtsgutachtens, das Umwelt-
staatssekretdr Thomas Griese und Infrastrukturstaatssekretdr Gunter Kern
am 06.03.2014 in Mainz vorgestellt haben.

Hier finden Sie das Gutachten:http://mulewf.rlp.de/uploads/media/Gutach-
ten_Laerm_Mittelrheintal_Endfassung.pdf
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Das Bundesverkehrsministerium lehnt
solche MaBnahmen - soweit bekannt
— bisher mit Verweis auf die europa-
rechtliche Unzulassigkeit, aber auch auf
eine fehlende nationale Ermachtigungs-
grundlage ab.

Die Diskussion um Betriebsbeschran-
kungen im Mittelrheintal drehte sich da-
her in der Vergangenheit insbesondere
um die Frage der rechtlichen Méglich-
keiten fir solche MaBnahmen. Im Fokus
stand hierbei eine mégliche unzulds-
sige Einschrdnkung der europarecht-
lich garantierten Warenverkehrs- und
Dienstleistungsfreiheit. Es gab hierzu
verschiedene Anfragen aus dem poli-
tischen Raum an die EU-Kommission,
deren Antworten ebenso wie miindliche
Aussagen von Vertretern der europé-
ischen Union zum Teil Raum flr Inter-
pretation lieBen und je nach Interessen-
slage auch unterschiedlich gedeutet
wurden.

Betriebsbeschrinkungen sind
rechtlich méglich

Seit 18.11.2013 liegt nun eine schrift-
liche und veroéffentliche Antwort des
EU-Verkehrskommissars und Vizeprési-
denten der Kommission Siim Kallas vor,
die als offizielles Statement der Kom-
mission gewertet werden kann:

sUnter Berlcksichtigung der gelten-
den Rechtsvorschriften der EU ist die
Kommission der Auffassung, dass die
nationalen MaBnahmen zur Bekamp-
fung der Gerduschemissionen von Gu-
terzligen wie Geschwindigkeitsbegren-
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zungen oder Fahrbeschréankungen zu
bestimmten Tages- oder Nachtzeiten
nicht gegen den Grundsatz des freien
Verkehrs von Waren und Dienstleistun-
gen verstoBen, wenn sie gleichermaBen
fir alle Betreiber von Guterziigen fir
Fahrten durch das nationale Hoheitsge-
biet — unabhéngig von der Herkunft der
Betreiber — gelten und wenn sie keine
erheblichen Auswirkungen haben, die
den Grundsatz des freien Verkehrs in
Frage stellen. Vor diesem Hintergrund
mussen alle nationalen Regelungen im
Einzelnen im Hinblick auf ihre Verein-
barkeit mit dem Unionsrecht geprift
werden.”

Das rheinland-pfalzische Umweltmi-
nisterium hat zur Frage, ob Betriebs-
beschrankungen im Mittelrheintal mit
Europarecht und nationalem Recht
vereinbar sind und ob hierzu Rechts-
grundlagen existieren eine Expertise
in Auftrag gegeben. Beauftragt wurde
der Bahnrechtsexperte Prof. Dr. Urs
Kramer von der Universitat Passau. Das
Gutachten?® ist auf der Internetseite des
Umweltministeriums (www.mulewf.rlp.
de) veroffentlicht.

Der Gutachter kommt zu dem Ergeb-
nis, dass Betriebsbeschrankungen fir
Guterzlige im Mittelrheintal im Einzelfall
sowohl mit europaischem als auch na-
tionalem Recht grundsétzlich vereinbar
sind.

So kénnten bereits die Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen (in Deutsch-
land die DB Netz AG) selbst mit ent-
sprechendem Vorlauf aus eigenem
Antrieb Betriebsbeschrankungen aus
Larmschutzgriinden festsetzen (in ihren
sregulierten Schienennetz-Benutzungs-
bedingungen®). Im Ubrigen hétte auch
das Eisenbahnbundesamt als zustan-
dige Aufsichtsbehoérde im Allgemeinen
Eisenbahngesetz eine entsprechende
Anordnungsbefugnis.

Gesundheitsschutz liberwiegt
wirtschaftliche Interessen

Entscheidend ist nach Auffassung des
Gutachters die Frage, ob die Betriebs-
beschrankungen im Hinblick auf lhre
Auswirkungen auf den Verkehr verhalt-
nisméaBig sind. Es bedarf einer Abwa-
gung zwischen dem AusmaRB der vorlie-
genden Beeintrachtigungen durch den
Schienenldrm und den durch Betriebs-
beschrankungen erzielbaren Verbesse-
rungen auf der einen und den hieraus
entstehenden Beeintrdchtigungen des
Eisenbahnverkehrs bzw. der Warenver-
kehrs- und Dienstleistungsfreiheit auf
der anderen Seite.

Bei der Frage, ob Betriebsbeschran-
kungen angemessen sind, spielen Kri-
terien wie die Anzahl der Zige, deren
Verteilung Uber die Tageszeit, die Ge-
rduschemissionen der Zlge, die raumli-



che Situation, mdégliche Alternativstrek-
ken oder alternative MaBnahmen eine
Rolle.

Bei Abwagungsentscheidungen ist
nach Auffassung des Gutachters der
verfassungsrechtlich normierte Schutz
der Gesundheit gegentber Rechten der
Betreiber und Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen vorrangig.

Unstrittig durfte wie oben beschrieben
die unzumutbare weil gesundheitsge-
fahrdende Larmbelastung sein, der im
Rahmen der VerhaltnisméaBigkeitspru-
fung ein hohes Gewicht zukommt. Al-
ternative MaBnahmen, die kurzfristig zu
einer Reduzierung der Larmbelastung
flhren kénnen, sind nicht ersichtlich.

Bei Zweifeln an der VerhaltnisméaBigkeit
von MaBnahmen ist auch darauf hin-
zuweisen, dass bei Flughafen nachtli-
che Betriebsbeschréankungen schon bei
weit geringeren Larmpegeln als im Mit-
telrheintal festgesetzt werden und trotz-
dem mit Einklang mit wirtschaftlichen
Interessen und Rechten der Dienstlei-
stungsfreiheit und freiem Warenverkehr
stehen.

Allerdings sollen Betriebsbeschrankun-
gen auch zu keiner Verlagerung des
Gutertransports von der Schiene auf
die StraBe fuhren.

Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass
die Festsetzung nachtlicher Betriebs-
beschréankungen nicht zwangslaufig
zu massiven Einschrénkungen fihren
muss, so lange sie nur fur laute Guter-
wagen gelten soll. Dies gilt umso mehr,
je frihzeitiger die Restriktionen ange-
kiindigt sind. Bei einer zielgerichteten
logistischen Planung ist es unter Um-
stédnden sogar realisierbar, moglichst
vollstédndig umgeristete Zugverbénde
in der Nachtzeit fahren zu lassen, so
dass es nicht zu relevanten Kapazi-
tatseinschrankungen kommen muss.
Nachtliche Geschwindigkeitsbeschrén-
kungen sind in lhren Auswirkungen
nicht mit Fahrverboten zu vergleichen.

In diesem Zusammenhang weist der
Gutachter zu Recht darauf hin, dass
sie ein milderes Mittel darstellen, als
die von der Bundesregierung im Ko-
alitionsvertrag selbst angeklndigten
Fahrverbote. In jedem Fall erhéhen Be-
triebsbeschrankungen den Druck auf
die Wagenhalter, friher auf larmarme
Bremssysteme umzurUsten.

Insgesamt ist damit festzuhalten, dass
kein grundlegendes rechtliches Hin-
dernisse besteht, um im Mittelrheintal
aus Larmschutzgrinden kurzfristig Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen oder
mittelfristig Fahrverbote fir laute Gi-
terztuge in der Nacht einzufihren. Ent-
scheidend ist der Wille der DB Netz AG
als Eisenbahninfrastrukturunternehmen
oder des Eisenbahn-Bundesamtes als
Aufsichtsbehérde solche MaBnahmen
ernsthaft in Erwagung zu ziehen.
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2006 bis zu seiner Ernennung als Um-
weltstaatssekretar in Mainz, war er als
Vorsitzender Richter am Landesar-
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Pro Rheintal

Burgernetzwerk e.V.

Eisenbahnstraf3e Kestert: Im Rheintal poltern die Giiterziige mit 120 km die Stunde und bis zu 110 dB(A)
mitten durch die Ortschaften, bei Tag und bei Nacht

1. Pro Rheintal ist ein modernes Netz-
werk von Birgern, die sich — wie der
Name ,,pro Rheintal“ es aussagt - fir die
Belange des Rheintals einsetzen. The-
men und Ideen werden dabei nicht nur
wissenschaftlich durchdrungen, sondern
auch kampagnenfahig inszeniert und
professionell vermittelt. Denn Blrgeren-
gagement im 21. Jahrhundert geht tber
bloBe Empodrung und Proteste hinaus
und entwickelt konstruktive Vorschlage
und Handlungsoptionen, die multimedial
prasentiert werden.

2. Pro Rheintal wurde 2008 mit Un-
terstiitzung des Lions Club Rheingold-
straBe gegriindet, mit der Zielsetzung,
Umwelt, Wirtschaft und Kultur im Rhein-
tal zu fordern und das Rheintal voranzu-
bringen. Bereits vor der Griindung von
Pro Rheintal wurden in einem Arbeits-
kreis die Probleme und Hemmnisse in
der Region untersucht und dabei das
Thema Bahnlarm als zentrale Problem-
stellung flr die weitere Entwicklung her-
auskristallisiert.

3. Der Verein hat sich eine Organisati-
onsstruktur gegeben, die sehr professio-
nell und effektiv ist: Bestens vernetzte
Mitglieder und eine kleine schlagkréfti-
ge Geschéftsstelle in Boppard arbeiten
unter Fihrung des 1. Vorsitzenden und
Sprechers des Birgernetzwerks, Frank
Gross, intensiv mit wissenschaftlichen

14
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Instituten, Universitdten, Larmschutzor-
ganisationen, Technologiefirmen, ande-
ren Initiativen, politischen Gremien und
einer PR- und Eventagentur zusammen,
um Inhalte und Themen zu erschlieBen,
aufzubereiten und nach auBen zu kom-
munizieren.

4. Grundlage des Wirkens ist dabei eine
solide Wissensfundierung. Am Beginn
stehen in der Regel wissenschaftliche
Expertisen, die dann von den Wissen-
schaftlern auf Kongressen, Symposi-
en und sonstigen Veranstaltungen pra-
sentiert werden. AnschlieBend wird das
Know-how in Publikationen, Pressemit-
teilungen und Uber die TV-Medien pu-
bliziert. Pro Rheintal arbeitet ohne einen
einzigen Cent staatlicher Unterstltzung
und hat unter anderem zwei Kompen-
dien herausgebracht, die heute zu den
Standardwerken im Larmschutz zahlen.
Zahlreiche wichtige Pressemitteilungen
sowie umfassende Zeitungs- und TV-
Berichte sind mit Hilfe von Pro Rheintal
und seiner Vorstande, Mitglieder und
wissenschaftlichen Berater entstanden
und haben das Bewusstsein Uber Larm
nachhaltig beeinflusst.

5. Die Kommunikation von Pro Rheintal
dient der Aufklarung und richtet sich
an alle gesellschaftlichen Gruppen, ins-
besondere an die breite Offentlichkeit
sowie an die Politik und die Vertreter von

Wirtschaft, Wissenschaft, Verbanden,
Kultur und Tourismus. Larm ist nicht nur
ein weithin unterschatztes Umweltgift,
sondern galt lange auch als politisch
nicht verwertbares Thema, weil es ge-
sellschaftlich wenig anerkannt war. Psy-
chologisch gesehen befand sich Larm
in der Ecke ,Alte, Kranke, Schwache®,
wahrend ,L&rm machen” als ,jung, dy-
namisch und spaBorientiert® galt. Ge-
gen Larm zu sein hieB damit, gegen
den Strom zu schwimmen und viel Zeit
einzuplanen, um Blrgern wie Politikern
die Zusammenhénge und Auswirkungen
von Larm und die daraus resultierende
Abwaértsspirale fur die Rheintalregion
bewusst zu machen.

6. Verkehrslarm hat im 21. Jahrhundert
aufgrund der Globalisierung und des
damit verbundenen Waren- und Zulie-
ferverkehrs eine véllig neue Brisanz be-
kommen. 24 Stunden Larmbelastung
bedeutet: es bleibt keine Zeit mehr fir
Regeneration und die Anwohner wer-
den dadurch krank. Insbesondere der
Guterbahnverkehr, der zu einem GroB-
teil nachts abgewickelt wird, weil die
Strecken am Tage mit Personenverkehr
belegt sind, hat sich zu einer nicht mehr
vertretbaren Gesundheitsbelastung fir
die Bevolkerung entwickelt. Mit den
herkdmmlichen MaBnahmen wie Larm-
schutzfenstern und Standard-Larmwan-
den sind die Spitzenpegel des Bahn-



larms mit Uber 100 dB(A) nicht mehr
aufzuhalten. Da helfen nur noch Nacht-
fahrverbote oder Tempolimits.

7. Erschwerend kommt hinzu, dass
auch die Gesetzgebung in puncto Im-
missionsschutz in die Jahre gekommen
ist und der Staat nur widerwillig Positio-
nen aufgibt, die seine ohnehin ,teuere
Bahn“ betreffen. Fir die Blrger bedeu-
tet das, dass sie fast vollig schutzlos
dastehen und keinerlei rechtliche An-
spriche geltend machen kénnen. Vol-
lig unsinnige und zu keinem Zeitpunkt
gerechtfertigte Sonderregelungen, wie
z. B. der Schienenbonus, hatten friiher
nicht die gesundheitliche Relevanz, die
sie heute angesichts eines 24-Stunden-
Verkehrs besitzen. Auch die Festlegung
der Grenzwerte fir Bestandsstrecken
(+11 dB(A)), die Mittelung bei der Larm-
berechnung bis hin zu den nicht bertck-
sichtigten Erschitterungen schlieBen
einen wirksamen L&rmschutz praktisch
aus. Da es rechtlich keine Anspriiche
gibt, stand fir Pro Rheintal von Beginn
an eine politische Lésung im Fokus.

8. Einen ersten Durchbruch erzielte Pro-
Rheintal-Sprecher Frank Gross, als er
im Herbst 2012 Bahnchef Dr. Rudiger
Grube in Bingen ansprach und ihm vor-
schlug, einen Beirat zu griinden, um ge-
meinsam Uber Losungen fir das Bahn-
larmproblem im Rheintal nachzudenken.
Damit war das 2008 bei Vereinsgrin-
dung gesetzte Ziel zwar noch nicht er-
reicht, doch der Weg dorthin eréffnet,
denn Pro Rheintal sitzt heute mit den
Spitzen von Bund, Bahn und L&ndern an
einem Tisch, um Uber konkrete Schritte
und MaBnahmen der Larmreduktion zu
beraten. Man ist sich inzwischen auch
weitgehend einig Uber die notwendigen
MaBnahmen, es geht jedoch nach wie
vor um die Fragen, wie schnell etwas
geschieht, wer es bezahlt und nach wel-
chen MaBstaben eine Bewertung vorge-
nommen wird.

9. Hier ist noch viel Arbeit zu leisten
und nicht selten heiBt es ,allein gegen
alle“. Pro Rheintal kdmpft deshalb wei-
ter fur eine Gesundheitsstudie und wird
dazu eine Vorstudie finanzieren und auf
den Weg bringen. Juristen wie Prof. Urs
Kramer (Uni Passau) oder Prof. Rein-
hard Sparwasser (Uni Freiburg) weisen
darauf hin, dass Betriebsbeschrankun-

gen zwar durchaus maoglich sind, jedoch
immer einer Interessensabwagung un-
terliegen. Seit 2010 fordert Pro Rheintal
deshalb eine Verkehrslarmstudie ent-
lang der Rheinstrecke, denn weltweit
fehlt eine solche Untersuchung. Auf-
grund der gemessenen Larmwerte und
der 24-Stunden-Beeintrachtigung ist fir
Mediziner absehbar, dass es hier zu Ge-
sundheitsrisiken kommt wie an kaum
einem anderen Ort. Anhand von geogra-
fisch zuordnungsfahigen Krankenkas-
sendaten lassen sich Uber den Vergleich
mit weniger belasteten Gebieten die Ge-
sundheitsrisiken klar erkennen und die
Kosten daflrr vorhersagen.

10. Mit einer solchen Studie im Gepéck
wdére innerhalb von zwei bis drei Jah-
ren dem Larm im Rheintal die Spitze
genommen und es kénnten kurzfristig
Nachtfahrverbote und Tempolimits aus-
gesprochen werden, ist Pro-Rheintal-
Sprecher Frank Gross Uberzeugt. Hier-
aus resultiere dann auch die Frage, ob
das Rheintal langfristig Uberhaupt fur
Guterbahnverkehr geeignet sei und wel-
che Alternativen man ins Auge fassen
musse, um Anwohnerschutz und Schutz
der Region mit den Mobilitatsinteressen
der Zukunft in Einklang zu bringen. Ohne
eine Gesundheitsstudie wirden diese
Fragen noch um Jahre, wenn nicht Jahr-
zehnte vertagt.

11. L&rmschutz beginnt nach Uber-
zeugung von Pro Rheintal damit, dass
Gesetze und Regelungen geschaffen
werden, die so ausgelegt sind, dass
Larm schon in seiner Entstehung ver-
hindert wird. Guterverkehr gehort nicht
mehr in Wohngegenden, das ist die er-
ste Grundregel. Hinzu kommt, dass jede
Schiene, jeder Waggon, jede Briicke,
jeder Fahrweg so konstruiert werden
kann, dass nur ein Bruchteil des Larms,
der heute zu horen ist, auftritt. Das kann
man erreichen, indem der Gesetzgeber
akustische Vorgaben macht, die bei der
Planung, Entwicklung und Konstruktion
bericksichtigt werden mussen. Dies ist
nicht nur eine Forderung zum Schutz der
Bevdlkerung, sondern auch der einzige
Weg, wie Larmschutz Gberhaupt funktio-
nieren und der Verkehr an die Erforder-
nisse des 21. Jahrhunderts angepasst
werden kann. Den Larm, den man vorne
nicht beachtet hat, spéater hinten wieder
einzufangen, ist nicht nur 6konomisch

unsinnig, sondern in der Praxis auch
nicht realisierbar. Fir die Eisenbahn ist
dies, so Frank Gross, jetzt die Chance,
zu modernisieren und sich auf die heuti-
gen Anforderungen einzustellen.

Pro Rheintal hofft im Dialog mit Politik,
Bahn und Industrie, dass am Ende die
Vernunft siegt und alle Menschen in Eu-
ropa und anderswo weniger unter Ver-
kehrslarm zu leiden haben.

Autor
Frank H. M. Gross, Boppard

Frank H. M. Gross ist Geschaftsflihrer
der lweco Communications GmbH Bop-
pard und 1. Vorsitzender von Pro Rhein-
tal. Hauptberuflich berat er national und
international tatige Unternehmen. Eh-
renamtlich gilt sein Engagement den von
Larm geplagten Menschen im Rhein-
tal, ein Thema, Uber das er inzwischen
zahlreiche Vortrage im In- und Ausland
gehalten sowie zwei Kompendien ge-
schrieben hat. Als Pro-Rheintal-Spre-
cher wie als Sprecher und Mitinitiator
des Aktionsblindnisses Verkehrslarm en-
gagiert sich Gross bundes- und euro-
paweit in Sachen Immissionsschutz. Im
Beirat ,Leiseres Mittelrheintal“, in dem
das Bundesministerium flr Verkehr, der
Vorstand der Deutschen Bahn sowie
die Lander Hessen, Nordrhein-Westfalen
und Rheinland-Pfalz mitwirken, ist er
stellvertretender Vorsitzender.
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Burgerinitiative Mittelrheintal
gegen Umweltschaden durch die Bahn e. V.

Die Europa-Transversale Rotterdam - Genua ist bereits heute eine der meist befah-
renen Eisenbahnstrecken Europas. Sie fiihrt von den Niederlanden kommend uiber
Deutschland und die Schweiz bis nach Italien.

Die ,Europdischen Union“ will das mit 3, 2 Millionen Euro geférdert Schienennetz
auf der transeuropédischen Verkehrsachse optimieren und weiterentwickeln.

Jahrlich werden etwa 700 Millionen Ton-
nen Guter mit der Eisenbahn auf dieser
Strecke transportiert. In ihrem Einzugs-
gebiet leben fast 70 Millionen Men-
schen. Nach Aussagen der Deutschen
Bahn ist bis 2025 mit der Verdoppelung
des Frachtaufkommens zu rechnen.
Die Guterzige sollen von derzeit 800
auf 1200 Meter verlangert werden.

Der exorbitante Anstieg des Schienen-
Guterverkehrs bringt jedoch erhebliche
Belastungen fir die Bevdlkerung am
Rande der Schienenwege mit sich. Ge-
sundheit, Lebensqualitdt und Immobi-
lienbesitz hunderttausender Menschen
werden nachhaltig geféhrden und be-
lastet.

Einige Regionen wie etwa das enge Mit-
telrheintal oder der Rheingau mit ihren
historischen Orten leiden besonders
unter Larm, Erschitterungen und dem
Schmutz durch Staubpartikel von Me-
tallabrieb und Diesellabgasen.
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Zugfrequenzen von mehr als 100 Gter-
ztigen in den Nachtstunden, mit Larm-
spitzenpegeln von 110 Dezibel — der
Lautstarke eines Presslufthammers —
bergen gesundheitliches Gefahrdungs-
potential. Larm macht krank. Er ver-
ursacht Stress und beeintrachtigt das
Immunsystem. Herz-Kreislauferkrankun-
gen, psychosomatische Stérungen und
Schlafstérungen sind die Folgen.

Erdbebenartige Erschitterungen las-
sen die Hauser erzittern, Glaser in den
Schranken klirren, Sanitarkeramik ber-
sten, sowie Spiegel und Bilder von den
Waénden fallen. Die Menschen werden alle
paar Minuten aus dem Schlaf gerittelt.

Bis zu 70 Prozent der beférderten Waren
sind Gefahrguter. Darunter hochbrisan-
te brand- und explosivgefahrdete Stoffe.

In Ermangelung geeigneter Rettungs-
wege innerhalb der engen Ortskerne
héatte ein Unfall oder ein groBeres Scha-
densereignis etwa durch den Austritt
giftiger Gase, katastrophale Folgen.

Der Schutz der Menschenrechte, insbe-
sondere die Grundrechte der koérperli-
chen Unversehrtheit und das Recht auf
Eigentum sind den Bahnopfern zu Gun-
sten der Wirtschaftlichkeit und Mobilitat
verwehrt.

Parteilibergreifend fordern Politiker der
Region die Verlagerung von Teilen des
Guterverkehrs bis zu Bau einer Neubau-
strecke auf Entlastungsstrecken.

In einer auf vier Wochen begrenzten
Umfrage im Februar 2011 forderte die
“Burgerinitiative im Mittelrheintal gegen
Umweltschéaden durch die Bahn e.V.”

Bahnanlieger in neun Stadten und Ge-
meinden im Mitterheintal und im Rhein-
gau auf, ihre Belastungen durch den
Schienen-Guterverkehr darzustellen. In
vorgefertigten Listen konnten die Inten-
sitdt des L&rms und der Erschutterun-
gen, sowie frei formulierte Bemerkungen
eingetragen werden.

Die Auswertungen der Ricklaufe er-
brachten 1615 Beschwerden Uber ex-
trem laute Guterziige, 792 Beschwer-
den Uber schwere Erschitterungen, 729
Beschwerden Uber mittlere Erschit-
terungen und 139 Beschwerden uber
leichte Erschitterrungen.

291-mal schildern Anwohner in schrift-
lichen Anmerkungen und Briefen in
bemerkenswerter Weise die extremen
Auswirkungen des nachtlichen Schie-
nenverkehrs.

Unzumutbare Belastungen und die
Verzweiflung der Menschen links und
rechts der Bahnlinien:

Die nachfolgenden Auszilige aus Brie-
fen, die im Rahmen der Umfrage einge-
sandt wurden, sollen allen fir die Misere
verantwortlichen und auch neutralen Le-
sern, die nicht an einer Giterbahnstrek-
ke leben und deshalb oft nicht wirklich
nachvollziehen kdénnen, welche perma-
nenten Belastungen die Menschen dort
zu ertragen haben, einen Eindruck vom
AusmaB der Betroffenheit und der Not-
lage der Bahnanlieger vor Augen fihren.

Es beteiligten sich Bahngeschéadigte
aus Oberwesel, St. Goar, St. Goarshau-
sen, Osterspai, Lahnstein in Rheinland
Pfalz und Lorch, Geisenheim, Oestrich-
Winkel, Walluf in Hessen.



Einige der Betroffenen sollen hier zu Wort kommen

Oberwesel:

»--- j€ ldnger die Ziige, desto schlimmer

der Ldrm und die Erschiitterungen. Be-

sonders im oberen Bereich des Hauses,
d.h. im Schlafzimmer. An ruhigen Schlaf
ist nicht zu denken. ...*
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St. Goar:

»--. Die Glterziige machen einen un-
heimlichen Larm. Die Erschitterungen
sind so enorm, dass man meint es ist
ein Erdbeben. Porzellan und Gléser
sind schon zu Bruch gegangen. Eine
Unterhaltung auf dem Balkon ist bei
Vorbeifahrt eines Zuges nicht méglich.
Oft verlassen wir fluchtartig die Terrasse.
Zwischen zwei und drei Uhr nachts ra-
sen die Glterzige im finf-Minuten-Takt
vorbei. Mein Mann und ich haben davon
einen sehr hohen Blutdruck und
Herzbeschwerden....“

»... Bin manchmal nach Biebernheim
gefliichtet, um ein paar Stunden ruhig
schlafen zu kénnen. Trotz Schallschutz-
fenster und Llfter. ..."

... Mir wird schon schlecht, wenn einer
nach dem anderen kommt im 3-Mi-
nutentakt. ...“
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Lorch:

»--- ES ist nicht méglich, auf dem Balkon,
der Terrasse oder im Garten ein zusam-
menhéngendes Gespréch zu flhren.
Alle paar Minuten donnert ein Glterzug
vorbei. Gédste unseres Hauses halten im
Gespréch erschrocken inne. Unsere En-
kel halten sich erschrocken die Ohren zu
und fangen an zu weinen. ...*

Osterspai:

... ES spielt sich bei uns alle paar
Minuten ein mittleres Erdbeben ab.

Wir schlafen keine Nacht durch.
Werden immer wieder aus dem Schlaf
gertittelt. Wir wohnen seit 1960 zusam-
men in diesem Haus. Wir haben immer
Ldrm gehabt. Daran haben wir uns
gewdhnt. Was aber in den letzten
Jahren auf uns zugekommen ist, ist
nicht mehr zu ertragen. Wir wiirden

das Haus gerne verkaufen. Ein Leben
lang haben wir in dieses Haus investiert
und nun ist es keinen Pfifferling mehr
wert. ...

Lahnstein:

.--- Am Tage aber besonders in den
Nachtstunden stort der rege Glterzug-
verkehr durch Léarm und Erschlitterun-
gen in unserem Haus. ...“
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Geisenheim:

... D0 Jahre wohne ich an der Bahn,
jetzt leide ich. Mdchte abends gar nicht
zu Bett gehen. Der Krach, die Schlédge
an den Gleisen sind so schlimm. Was
macht man mit uns? ....“

... Der Bahnldrm ist nachts flirchter-
lich. Man kommt nicht zur Ruhe. Der
Lédrm und die Erschitterungen sind arg
schlimm. Ich muss schon Medikamente
einnehmen. ...“

... Gegen Abend geht es los. Ein
Guterzug nach dem anderen. Immer-
wieder schlagen die Waggons auf die
Gleise auf. Ich flihle mich krank und
ausgeliefert. ... "

Oestrich-Winkel:

... Wir wohnen ca.150 Meter und drei
Héuserreihen von der Bahnlinie entfernt.
Es ist unglaublich, welche Erschitterun-
gen der Zugverkehr selbst mit unserem
Abstand auslést. Es ist UNFASSBAR
wie viele laute, schwere Ziige gerade
auch in der Nacht fahren. Abgesehen
von Erschitterungen in unserem Gléser-
schrank, liegt man wirklich im Bett und
wird leicht hin und her ,gewiegt”. UND
es wird immer schlimmer und immer
mehr. ...«

»--- SChlimme Nacht: Ein Glterzug nach
dem anderen. Sehr laut und mit starken
Erschitterungen. An Schlaf war nicht zu
denken. ...”

... Bevor man den Zug gehdrt hat, wak-
kelte schon das Haus. ...“

... Zwischen 02:20 und 02:36 fuhren
funf Gaterzdge. ,Schwere Erschiitte-
rungen. Es kracht im Gebélk (beédng-

stigend). Das Haus wackelt heftig. Es
kracht Gberall. ... "

»-- ZUg bremst ab. Héllischer Larm.
Jetzt haben wir auch noch den Fluglérm
liberuns. ...*

... Der Bahnldrm wird immer mehr. Jetzt
kommen auch noch die Flugzeuge. Wir
brauchen ein Recht auf Ldrmschutz.
Unsere Gemeinde verkommt zur Larm-
mdllhalde. ...*
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Walluf:

»--- 1ag und Nacht ist hdufig ein sehr
starkes Quietschen zu héren. Die Larm-
beldstigung hat in den letzten Jahren
sehr stark zugenommen. ...
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Lorch: Schottersteine
gefihrden Verkehr

obo. RHEINGAU-TAUNUS-KREIS.
Nach der Entgleisung eines Giiterzugs
zwischen Riidesheim und Lorch ist die
Wiedereroffnung der Bahnstrecke
Wiesbaden—Koblenz noch immer
nicht terminiert. Weil links und rechts
der Rheinuferstraie B42 zudem im-
mer noch viele Schottersteine liegen,
die der Zug aufgewirbelt hatte, hat sich
die Stadt Lorch jetzt an Hessen Mobil
gewandt. Die Schottersteine am Fahr-
bahnrand stellten fiir Auto und Lastwa-
gen eine Gefahr dar, heiBt es aus
Lorch, das von Hessen Mobil eine wei-
tere Straf3enreinigung erwartet. Land-
rat Burkhard Albers (SPD) hat sich un-
terdessen hinter die Forderung von
Biirgerinitiativen nach einem Nacht-
fahrverbot und einem Tempolimit fiir
Giiterziige auf der rechtsrheinischen
Strecke gestellt. Es diirfe nicht erst zu
einer Katastrophe kommen, ehe das
Bundesverkehrsministerium handele.
Bislang seien die Warnungen aus dem
Kreis stets ignoriert und den Biirgern
sei versichert worden, die Bahnstrecke
sei sicher. Die Entgleisung habe auf
drastische Weise das Gegenteil bewie-
sen. Albers verlangt, dass endlich mit
der Planung einer Alternativtrasse au-
fBerhalb des Rheintals begonnen wird.
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9.6.2013
Kurzbericht zum Ereignis:

Am Sonntagmorgen, 9.6.2013 gegen 5 Uhr, befuhr ein ca. 500 m langer nicht beladener Autotrans-
portzug der Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH die Strecke in Richtung Wiesbaden.

Kurz vor dem Bahnhof Lorch sprangen die letzten 4 Wagen des Guterzuges aus den Schienen.

Da der LokflUhrer dies offensichtlich nicht bemerkte, fuhr er in gleich bleibender Geschwindigkeit,
ca. 80 bis 90 km/h, weiter und schleifte die entgleisten Wagen bis zum Bahnhof Riidesheim mit, wo
der Zug schlieBlich zum Stehen kam.

Auf der ca. 10 km, langen Strecke, die direkt durch die Ortschaft ABmannshausen fihrt, wurden
Gleise, Bahnschwellen, Begrenzungsgelénder, 1 Zug-Signal sowie die Kanéle fur das neue Elektroni-
sche Stellwerk schwer beschadigt.

GroBe Mengen Schottersteine wurden auf die B 42 und auf innerdértliche StraBen geschleudert, wo-
durch dort geparkte Fahrzeuge zu Schaden kamen.

Uber die Unfallursache und tiber Personenschaden ist derzeit nichts bekannt.

W. Schneider
Burgerinitiative im Mittelrheintal gegen Umweltschaden durch die Bahn e.V.
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Fazit Gegen die Menschen und ihre Grund-
rechte wird der SchienengUterverkehr in
AbschlieBend sei bemerkt, dass die der jetzigen Form in einem freiheitlich,

meisten Menschen im Rheintal nicht ge- demokratischen Staat auf Dauer nicht
gen die Bahn sind. Ganz im Gegenteil. durchsetzbar sein.
Die Verbesserung des Personenzugan_ 0000000000000 00000000000000000000000 o
gebots wirde sicher sehr begriiBt. Die
Menschen sind allerdings gegen laute, Autor
unmoderne und die Gesundheit und
Lebensqualitat zerstorende Guterzlige. Wolfgang Schneider
Diplom Verwaltungswirt,
Den Warentransport nur unter dem Ge- Kriminalhauptkommissar a.D.
sichtspunkt der Gewinnmaximierung 68 Jahre alt, verheiratet,
auf Kosten Anderer zu betreiben ist un- zwei S6hne, 3 Enkeltéchter,
menschlich und unsozial. Hier missen stellvertretender Vorsitzender
die Verantwortlichen der Bundesregie- der Birgerinitiative im Mittel-
rung und der Deutschen Bahn rasch rheintal gegen Umweltschaden
annehmbare L&sungen anbieten. durch die Bahn e.V.

Ansonsten wird die Akzeptanz des
Schienenguiterverkehrs bei der betroffe-
nen Bevolkerung weiter schwinden und
der Widerstand wachsen.
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Larmabhangige Trassenpreise
miussen Anreize zur Larmverminderung bieten

Es ist in Politik und Fachwelt anerkannt, dass die Verminderung des Bahnldrms di-
rekt am Fahrzeug die wirtschaftlichste und effizienteste Moglichkeit zur Larmredu-
zierung ist. Sie wirkt tiberall wo Ziige fahren und entspricht am besten dem Verur-
sacherprinzip bei der Kostenanlastung.

Auf Initiative des Landes Rheinland-
Pfalz hatten die Verkehrsministerkonfe-
renz und der Bundesrat erstmals Ende
2006 die Umrustung lauter Giterwagen
auf la&rmarme Verbundstoffbremssoh-
len auf der Grundlage larmabhé&ngiger
Preise flr die Benutzung der Schienen-
strecken gefordert.! Da in der Folge
eine entsprechende Arbeitsgruppe des
Bundes zu keinem Ergebnis kam und
die Lander auch nicht beteiligt wurden,
hatte das Land Rheinland-Pfalz dazu
einen eigenen Verordnungsvorschlag
formuliert, der am 24.09.2010 vom
Bundesrat beschlossen wurde.? Der
Vorschlag sah einen Bonus in Hohe von
1,1 Cent pro Achse und pro gefahre-
nen Kilometer vor, wenn der betreffen-
de Gulterwagen mindestens die in der
européischen TSI-Noise festgelegten
Larmgrenzwerte fliir neue und umge-
baute Giterwagen einhélt. Der Bonus
sollte ohne Kilometerbegrenzung fur
neue und umgerlstete Wagen gelten.
Bei einem durchschnittlichen Giterzug
mit 100 Achsen k&me ein Bonus von
1,10 Euro pro Zugkilometer zusammen,
wobei der Trassenpreis fir Glterzlge
auf wichtigen Strecken etwa 3,50 Euro
betragt.

Ein zusatzlicher Bonus war fir Wagen
vorgesehen, die darlber hinaus noch-
mals leiser sind. Bonusberechtigt soll-
ten die Wagenhalter sein, die auch das
wirtschaftliche Risiko tragen und Uber
die Umrlstung oder Neubeschaffung
entscheiden. Geringe Burokratiekosten
durch Selbstdeklaration der Wagenhal-
ter Uber die mit leisen Giterwagen auf
dem deutschen Netz zuriickgelegten
Kilometer rundeten den Vorschlag ab.®

Die Bundesregierung hatte sich mit die-
sem Vorschlag allerdings nicht ersicht-
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lich auseinander gesetzt, sondern mit
der DB AG am 05.07.2011 eine Eck-
punktevereinbarung zur Einflhrung ei-
nes anders gestalteten larmabhangigen
Trassenpreissystems abgeschlossen.*
Die wesentlichen Inhalte dieser Eck-
punktevereinbarung wurden von der
DB Netz AG zum 09.12.2012 als l&arm-
abhangiges Trassenpreissystem ein-
gefiihrt. Allerdings wurde die Hohe des
Bonus mittlerweile von 0,28 ct auf 1 ct
pro Achskilometer heraufgesetzt. Somit
entspricht der Bonus jetzt fast dem vor-
genannten Vorschlag des Bundesrates.
Der Bonus wird zur einen Hélfte aus
Bundesmitteln und zur anderen Half-
te aus einem Zuschlag finanziert, den
laute Zlge zu zahlen haben. Empfangs-
berechtigt sind die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, die allerdings meist nicht
auch Wagenhalter sind. Laute Zlge
sind solche, die nicht mindestens zu 80
Prozent aus leisen Wagen bestehen. Sie
zahlen einen um ein Prozent hdheren
Trassenpreis fur die Streckennutzung.
Im Juni 2014 soll der Zuschlag auf 1,5
Prozent angehoben werden. AuBerdem
mussen die Zige dann mindestens zu
90 Prozent aus leisen Wagen bestehen,
wenn sie von dem Zuschlag ausgenom-
men werden sollen.

Selbst wenn die finanziellen Vorteile an
die Halter der Guterwagen weitergege-
ben wirden, fehlt ein wichtiger Anreiz
fir eine Umrlstentscheidung. Denn im
Gegensatz zum Modell gemaB Bundes-
ratsbeschluss begrenzt sich der Bonus
im Modell des Bundes bzw. der DB AG
in der Summe auf die investiven Mehr-
kosten der Umrlstung. Dadurch wer-
den Betriebsmehrkosten, die bei Ver-
bundstoffsohlen entstehen, nicht mit
abgedeckt. Die Wagenhalter werden
somit voraussichtlich, falls Gberhaupt,

erst zum letztméglichen Zeitpunkt um-
risten lassen. Eine Ausnahme davon
kénnte die DB Schenker Rail aufgrund
der Eigentimerschaft des Bundes und
der hieraus ableitbaren politischen Bin-
dung von DB Schenker Rail bilden. Die
DB Schenker Rail betreibt aber nur et-
wa ein Drittel der umzurtstenden rd.
135.000 Wagen in Deutschland.

Darliber hinaus begegnet das System
des Bundes bzw. der DB Netz AG
rechtlichen Bedenken, weil nach Artikel
31 Absatz 5 der Richtlinie 2012/34 /
EG, die die europarechtliche Grundlage
fur larmabhéngige Trassenpreise bildet,
nach der GréBenordnung der Umwelt-
auswirkung zu differenzieren ist. Dies
bedeutet gleichzeitig, dass der Bonus
im Trassenpreissystem (nur) nach den
Larmemissionen der Glterwagen bzw.
Guterzige zu bemessen ist. Andere
Differenzierungsmerkmale wie zum Bei-
spiel die Begrenzung lediglich auf um-
geriistete Wagen und auch nur bis zur
Amortisation der Umriistmehr-kosten
finden keine rechtliche Stitze. Dies be-
glinstigt auch die Auffassung der EU-
Kommission, dass es sich bei dem Bo-
nus um eine genehmigungspflichtige
Beihilfe fur die Investition handelt.

Eine Wirksamkeit kobnnte das System
des Bundes bzw. der DB Netz AG zu-
sammen mit den Regelungen in den
benachbarten Ladndern des Rhein-
korridors, den Niederlanden und der
Schweiz, entfalten. Diese Lander haben
ebenfalls larmabhangige Trassenprei-
se eingeflihrt, mit denen zusammen
die Amortisationsschwelle Uiberschritten
werden koénnte, zumal die Bonusbetra-
ge in der Schweiz nicht auf die Héhe
der Umristmehrkosten begrenzt sind.
AuBerdem konnte eine Rolle spielen,



dass in der Schweiz ab Ende 2020 kei-
ne lauten Giterwagen mehr zugelassen
werden und auch das fir den Verkehr
zustandige Bundesministerium ahnliche
Restriktionen flr Deutschland angekdiin-
digt hat.

Das larmabhangige Trassenpreissystem
der Schweiz besteht seit 2002. Die Bo-
nushdhe betragt hier 2 Rappen (ca.
1,61 ct) pro Achskilometer. Ein zuséatz-
licher Bonus von 0,8 ct/Achskilome-
ter wird fir besonders leise Wagen mit
Scheibenbremsen geleistet. Die Bonus-
summe pro Wagen ist unbegrenzt. Alle
leisen Wagen, neue und umgerustete,
sind bonusberechtigt. Die Bonusfinan-
zierung erfolgt durch den Staat. Die
Laufzeit geht bis Ende 2020.

Das Schweizer Modell stand Pate fir
den Vorschlag des Bundesrates. Bei-
de Modelle zeichnen sich durch eine
vergleichsweise Burokratie arme Ver-
waltung aus. Ein Wagenhalter muss
lediglich mitteilen, wie viele Kilometer
sein leiser Wagen auf dem Netz ge-
fahren ist. Beim Modell des Bundes
bzw. der DB Netz AG muss zusatzlich
die bislang ausgezahlte Bonushdhe je
Wagen erfasst werden, es muss erfasst
werden, wann der Glterwagen umgeri-
stet wurde und es muss erfasst werden
(was die groBte Schwierigkeit darstellen
dirfte), wie viele leise Guterwagen sich
in einem Glterzug befinden. Letzteres
dirfte vor allem dann auf Schwierig-
keiten stoBen, wenn Wagenhalter, die
nicht von dem deutschen Bonus pro-
fitieren wirden (zum Beispiel weil sie
neue Wagen einsetzen) ihre leisen Wa-
gen erst gar nicht im Umrlstregister der
DB Netz AG erfassen lassen.

Eine wesentliche Kritik an dem Modell
des Bundes und der DB Netz AG ge-
genuber den Modellen der Schweiz und
des Bundesrates besteht auch darin,
dass ersteres keinen Anreiz bietet, den
Stand der Technik und den weiteren
technischen Fortschritt hin zu noch we-
niger Larm zu nutzen und entsprechen-
de neue Wagen zu beschaffen. Im Ge-
genteil: Es werden jetzt fiir den Park an
Bestandsglterwagen Umristentschei-
dungen getroffen, die diesen technisch
immer noch riickstédndigen Zustand der
Wagen dann flr viele Jahre zementie-
ren. Eine Reduzierung des Larms uber
die jetzt durch Verbundstofforemsen
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Demo-Gruppe vor Rathaus Riidesheim

zusammen mit glatten Schienen ange-
strebten 10 Dezibel hinaus wére aber
gerade fur die Befriedung des Mittelr-
heintals und anderer besonders betrof-
fener Orte eine notwendige Perspek-
tive.

GemaB der Koalitionsvereinbarung der
die neue Bundesregierung tragenden
Parteien soll 2016 evaluiert werden, ob
die Umristung der Bestandsguterwa-
gen auf larmarme Verbundstofforems-
sohlen ausreichend voran kommt, um
das Ziel des Bundes einer Larmhalbie-
rung bis 2020 zu erreichen.

Diese Aussage ist fur die Larmbetrof-
fenen eher enttduschend. Der Anreiz
zur Larmverminderung am Fahrzeug-
park bleibt namlich beim Thema Umri-
stung stecken. Es kédme aber darauf an,
auch Anreize fur darlber hinausgehen-
de Larmverminderungen entsprechend
dem Stand der Technik zu setzen und
Lokomotiven einzubeziehen. AuBerdem
mussten auch neue leise Fahrzeuge
angemessen von einer larmabhangigen
Differenzierung der Trassenpreise pro-
fitieren kénnen, um den européaischen
Rechtsanforderungen zu genligen.

Eine Evaluierung zum Stand der Um-
ristung im Jahr 2016 ist auBerdem
deutlich zu spat. GegenmaBnahmen,
auch ordnungspolitische MaBnahmen,
kdmen dann auf das Ende der Legisla-
turperiode zu liegen. Das durfte kaum
reichen, um dem Bahn-sektor eine An-
passung bis 2020 zu ermdglichen. Der

gegen Bahnlarm
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Langsam fahren

Bahnsektor bendtigt vielmehr jetzt lang-
fristige Rechtssicherheit, so wie dies in
der Schweiz praktiziert wird.

Autor

Dr. Georg Speck

Jahrgang 1952, ist seit 1991 Referent
fr Eisenbahnangelegenheiten bei der
rheinland-pfélzischen Landesregierung.
Er studierte an der TH Darmstadt Bau-
ingenieurwesen mit der Vertiefungsrich-
tung Verkehr und absolvierte bei der
Deutschen Bundesbahn eine Referen-
darausbildung fiir den héheren eisen-
bahntechnischen Verwaltungsdienst.
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EU-Umgebungslarmrichtlinie

und Strafdenlarm-Messstationen

Im November 1996 hat die Europdische Kommission mit dem Griinbuch zur kiinf-
tigen Larmschutzpolitik die Grundlagen fiir die Européische Richtlinie zur Bewer-
tung und Bekdmpfung von Umgebungslarm (2002/49/EG) geschaffen. Die Richtlinie
wurde durch das Hinzufligen des § 47a-f im sechsten Teil des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (BImSchG) in deutsches Recht umgesetzt.

1.Stufe (2007)

> 60.000 Zuge / Jahr

> 250.000 Einwohner

2.Stufe (2012) und weitere

> 30.000 Zuge / Jahr

Haupteisenbahnstrecken

Ballungsraume

Haupteisenbahnstrecken

Ballungsraume

umweltjournal 57/2014

Mit der Richtlinie existiert seitdem erst-
mals ein l&dnderlbergreifender, europa-
ischer Ansatz zur Minderung der Bela-
stungen durch Umgebungslarm. Durch
die Umsetzung sollen gemaB Artikel 1(1)
2002/49/EG ,,schadliche Auswirkungen,
einschlieBlich Belastigungen, durch
Umgebungslarm verhindert, ihnen vor-
gebeugt oder gemindert werden®.

Biirgerinformation und -beteiligung
im Fokus

Dazu sieht die Richtlinie zunachst ei-
ne mehrstufige Erfassung des Umge-
bungslarms (L&rmkartierung), die Infor-
mation der Offentlichkeit sowie eine auf
den Ergebnissen der Larmkartierung
aufbauende Planung zur Larmminde-
rung mit einer Beschreibung geeigneter
MaBnahmen (Larmaktionsplanung) mit
Beteiligung der Offentlichkeit vor.

> 100.000 Einwohner

Die Larmkartierung erfolgt in den ver-
schiedenen Mitgliedsstaaten nach ver-
gleichbaren Berechnungsverfahren,
deren Ergebnisse zur Information der
Offentlichkeit in sogenannten ,Strate-
gischen Larmkarten®, getrennt fir die
verschiedenen Larmarten, dokumentiert
werden. In der Larmkartierung werden
die Larmarten StraBen-, Schienen- und
Flugverkehr sowie in Ballungsrdumen
zusétzlich Industrie- und Gewerbelarm
beriicksichtigt, wenn die quellenspezi-
fischen Schwellenwerte Uberschritten
wurden.

In Rheinland-Pfalz hat das Land die
Kartierung des StraBenverkehrslarms
fur die Kommunen mit weniger als
80.000 Einwohnern kostenfrei tber-
nommen und die Larmkarten sowie die
entsprechenden Datengrundlagen den
Kommunen im Rahmen einer Tagung



am 14. Méarz 2013 Ubergeben. An die-
sem Tag ging auch das neue Informa-
tions-Portal zum Umgebungslarm in
Rheinland-Pfalz, umgebungslaerm.rlp.
de, online. Die Kartierung der Hauptei-
senbahnstrecken wird durch das Eisen-
bahnbundesamt vorgenommen, aktuell
liegen dazu noch keine Ergebnisse vor.
Da kein Flughafen auf rheinland-pfal-
zischem Grund den fir die Larmkar-
tierung erforderlichen Schwellenwert
Uberschreitet, wird Fluglarm bei der
eigenen Larmkartierung nicht bertick-
sichtigt.

Kartierung von mehr als 2.500
Straf3enkilometern

In derzeitig aktuellen ,2.Stufe“ der
Larmkartierung wurden durch das Land
alle HauptverkehrsstraBen mit einem
Verkehrsaufkommen von Uber 3 Millio-
nen Kraftfahrzeugen im Jahr kartiert,
insgesamt 2.577 km. Im Vergleich zu
der Kartierung der ,1. Stufe®, bei der
HauptverkehrsstraBen mit einem Ver-
kehrsaufkommen von mehr als 6 Mil-
lionen Kraftfahrzeugen und damit 1.200
km StraBe bertcksichtigt wurden, hat
sich der Kartierungsumfang mehr als
verdoppelt. Die drei Ballungsrdume
Koblenz, Ludwigshafen und Mainz ha-
ben eigenstandig kartiert, ebenso die
Stadte Kaiserslautern und Trier.

Von 211 Kommunen in Rheinland-Pfalz
wurden in der 2. Stufe 190 aufgrund
durchlaufender HauptverkehrsstraBen
kartiert, in der 1. Stufe waren es 148.
Das Vorliegen einer strategischen Larm-
karte bedingt jedoch nicht unmittelbar
Betroffenheiten i. S. der Umgebungs-
larmrichtlinie: In Rheinland-Pfalz exi-
stieren viele Kommunen, die in Randbe-
zirken weitab von Wohnbebauung von
einer Autobahn oder gréBeren Bundes-
straBe geschnitten werden. Diese Kom-
munen wurden zwar durch die Uber-
schreitung der Schwellenwerte kartiert,
weisen jedoch keine Belastungen bzw.
Betroffenheiten Uber 55 dB(A) tags bzw.
50 dB(A) nachts auf.

Verdopplung der Betroffenenzahlen

AuBerhalb der Ballungsraume sowie der
Stéadte mit mehr als 80.000 Einwohnern
sind in Rheinland-Pfalz 300.300 Perso-
nen einem Tag-Abend-Nacht-Larmin-

Lérmkartierung 2012 Rheinland-Pfalz
(] ) ) ) ) (o (2] ) () () () (@[] oot 32 10308

Ausschnitt einer Larmkarte, umgebungslaerm.rlp.de
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dex LDEN > 55 dB(A) und 198.100 Per-
sonen einem Nachtlarmindex LNight >
50 dB(A) ausgesetzt. Damit haben sich
die Betroffenenzahlen gegenuber der 1.
Stufe etwa vervierfacht, wahrend sich
der Kartierungsumfang lediglich ver-
doppelt hat. Begriindet ist dies in den
tieferen Kartierungsschwellen: Wahrend
in der 1. Stufe die Schwellwerte fast nur
bei Autobahnen Uberschritten wurden,
betrifft es in der 2. Stufe nun verstarkt
auch die StraBen in Ortslagen. Dies be-
dingt auch die hohe Anzahl der Schul-
gebaude (315 Gebaude), die Pegeln
Uber 55 dB(A) ausgesetzt sind, davon
21 Schulgebaude sogar Pegeln zwi-
schen 65-75 dB(A).

In ganz Rheinland-Pfalz, also zuzlg-
lich der drei Ballungsrdume sowie Tri-
er, Worms und Kaiserslautern, sind es
431.800 bzw. 260.800 Personen uber
einem LDEN > 55 dB(A) bzw. einem
LNight > 50 dB(A), also etwa 10% bzw.
knapp 7 Prozent der Gesamtbevdl-
kerung. Davon sind 91.600 Personen
ganztags (LDEN) und 112.200 Perso-
nen im Nachtzeitraum (LNight) Pegeln

oberhalb der Empfehlungen des Um-
weltbundesamtes zur Vermeidung von
Gesundheitsgefahrdungen (LDEN < 65
dB(A) bzw. LNight < 55 dB(A)) ausge-
setzt. Diese Pegel sollten zum Schutz
der Bevolkerung kurzfristig unterschrit-
ten werden.

Die Umgebungslarmrichtlinie sieht dazu
die Erstellung sogenannter Larmakti-
onsplane vor, die die bestehende Larm-
belastung vermindern und neuer Lér-
mentwicklung vorbeugen sollen. Dies
schlieBt ausdricklich auch den Schutz
und die Ausweisung ,Ruhiger Gebie-
te“ mit ein. Die Erstellung der Larm-
aktionsplane liegt in Rheinland-Pfalz
in der Zustandigkeit der Verbandsge-
meinden. Die Offentlichkeit ist dabei zu
informieren und darlber hinaus aktiv in
die Erarbeitung von MaBnahmen einzu-
binden.

Tempo 30 als kostengiinstige Maf3-
nahme an Hauptverkehrsstraf3en

Eine kostenglnstige MaBnahme zur
Larmminderung an der Quelle ist der
Erlass von Geschwindigkeitsbeschran-
kungen, bspw. Tempo 30, an innerort-
lichen HauptverkehrsstraBen. Bisher
existieren in Rheinland-Pfalz rund 700
Tempo-30-Regelungen, allerdings vor-
rangig aus Grinden der Verkehrssicher-
heit. Zur Unterstitzung der Kommunen
hat die Landesregierung mehrere Pilot-
projekte zu Geschwindigkeitsbegren-
zungen auf innerdértlichen Hauptver-
kehrsstraBen initiiert. Neben objektiven
Geschwindigkeitsmessungen und Vor-
her-/Nachher-La&rmmessungen durch
das Landesamt fur Umwelt, Wasser-
wirtschaft und Gewerbeaufsicht wird
durch Befragungen auch das subjektive
Belastigungsurteil Vorher/Nachher er-
mittelt.

Riickgang der mittleren Geschwin-
digkeit um mehr als 10 km/h

In Herxheimweyher wurde bereits Tem-
po 30 ganztags erfolgreich eingefihrt,
die speziell fir diese Projekte beschaff-
ten Seitenradargerate dokumentieren
einen Rickgang der mittleren Ge-
schwindigkeit von mehr als 10 km/h.

Im Zusammenhang zu den Pilotpro-
jekten hat die Landesregierung auch
mehrere Dauerlarmmessstationen an in-



Neu angeschafftes Seitenradar-Gerit

nerdrtlichen HauptverkehrsstraBen, u.a.
in Bad Kreuznach, Herxheimweyher,
Trier und Mainz errichtet. Auch wenn
diese nichtiberwachten Messungen
nicht der Genauigkeit einer Norm-kon-
formen Messung genligen, kdnnen sie
zumindest ndherungsweise die Bela-
stungssituation und die Wirkung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung an ei-
nem Immissionsort wiedergeben. Sie
zeigen, dass die vom UBA empfohlenen
Zielpegel zur Vermeidung von Gesund-
heitsgefdhrdungen von 55 dB(A) nachts
hier mit hoher Wahrscheinlichkeit deut-
lich Uberschritten werden: Fast durch-
gehend liegen die Mittelungspegel im
Nachtzeitraum an den verschiedenen
Messstandorten Uber 60 dB(A), teilwei-
se sogar Uber 65 dB(A).

Noch ,,Luft nach oben“

Mit dem Instrument der Larmaktions-
planung und den entsprechenden MaB-
nahmen haben nicht nur die Kommu-
nen viele Mdglichkeiten, die Minderung
und Vermeidung von Umgebungslarm
aktiv anzugehen. Auch die Blrger kon-
nen und sollen aktiv an der Larmakti-
onsplanung mitwirken.

Bisher ist der Rucklauf der Larmakti-
onspléne eher verhalten, weniger als
10% der kartierten Kommunen haben
einen La&rmaktionsplan der 2. Stufe ge-
meldet. Mit den Ergebnissen aus den
Pilotprojekten sowie der nun von dem
Umweltstaatssekretdr Griese und dem
Infrastrukturstaatssekretar Kern klar de-

finierten Mdglkichkeit, bei Einhaltung
der rechtlichen Voraussetzungen inner-
ortliche Tempolimits aus Larmschutz-
grinden zu erlassen, ist zu hoffen, dass
weitere Gemeinden die Larmaktionspla-
nung erfolgreich im Sinne der betroffe-
nen Birger abschlieBen kénnen.

Autorin

Sabine Augustin

geb. 1985, Studium Wirtschaftsingeni-
eurwesen/Umweltplanung (B.Sc.) und
Business Administration and Enginee-
ring (M.Sc.) an der HS Trier. 2010-1012
wissenschaftliche Mitarbeiterin im Be-
reich Technische Akustik, Hauptprojekt:
Erstellung des Bahnlarmindex flr das
Mittelrheintal. Seit Marz 2012 im Lan-
desamt flir Umwelt, Wasserwirtschaft
und Gewerbeaufsicht im Referat Larm
und Erschutterungen, seit Juni 2013
Referatsleiterin.
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Dauerlarmmonitoring Bahn- und Flugverkehr

Das Mittelrheintal als Teil des Gliterverkehrskorridors von Rotterdam nach Genua
ist eine der am stédrksten genutzten Schienenstrecken in Europa.

Um die Larmbelastungen durch den Schienenverkehr erfassen und eventuelle Ver-
anderungen durch verdnderte Zugzusammensetzungen oder technische Anpassun-
gen (bspw. den Einsatz von K- oder LL-Sohlen) dokumentieren zu koénnen, wurde
daher im Oktober 2010 in Oberwesel die erste Bahnlarm-Monitoring-Station zum
Schienenverkehrslarm eingerichtet.

Bahnldarmmessstation in Oberwesel
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Bahnldrmmessstation in Oberwesel

Die Station steht am stédtischen Bau-
hof in unmittelbarer N&he zur Bahntras-
se und wurde so installiert, dass sie in
der Bebauungsflucht der Wohnbebau-
ung liegt. Somit liefert sie reprasenta-
tive Daten fur die unmittelbar an die
linksrheinische Bahntrasse angrenzende
Wohnbebauung.

Es fahren sowohl Guter- als auch Per-
sonenzlige auf dieser Strecke, die
Schalldruckpegel werden deutlich von
den Guterverkehrsziigen dominiert. Die

taglichen Zugzahlen schwanken zum
Teil erheblich, weil die Zige zum Gter-
transport bedarfsgesteuert zusammen-
gestellt werden.

Methodik

Die Ergebnisse der Bahnlarmmesssta-
tion werden beim Landesamt regelma-
Big verdffentlicht. In den ersten Jahren
wurden die einzelne Zugereignisse hin-
sichtlich eventueller Storgerdusche ein-
zeln manuell abgehdért und die Pegel der
Vorbeifahrten separat dargestellt. Da
dieses Verfahren sehr zeitaufwéndig ist,
wurden jeweils nur einige, fir den Mo-
nat charakteristische Tage, dargestellt.

Aufgrund der seit Beginn der Messun-
gen jedoch sehr geringen Differenz von
weniger als einem Dezibel zwischen
dem gemittelten Larmpegel der Zugvor-
beifahrten und dem Gesamtldrmpegel
(Fremdgerausch + Zuggerdusch) wurde
seit August 2013 auf eine separate Aus-
wertung der Vorbeifahrten zugunsten
einer durchgangigen Darstellung des
Gesamtlarmpegels verzichtet.

Die Zugzahlen werden mittels soge-
nannter Triggerschwellen erfasst:
sobald ein Larmereignis flur eine be-
stimmte Zeit einen gewissen Pegelwert
Uberschreitet, wird es als Zugvorbei-
fahrt erfasst und in einer Audiodatei
gespeichert. Dieses Verfahren hat sich
sehr gut bewéhrt, einzig sehr leise Per-
sonenzige wie bspw. die Mittelrhein-
bahn, kénnen bei einer Vorbeifahrt ver-
einzelt unter diesen Triggerschwellen
bleiben, ggf auch Zige der anderen
Rheinseite. Sehr laute Ereignisse Uber
100 dB(A) werden weiterhin manuell
ausgewertet, um beispielsweise Lar-



\

|

Ubersicht 2010 bis 2013 zur Anzahl der Ziige (Tag- und Nachtzeit)

€10zt
| gr0z'0t ~
1 —
| ,m. ..m...“ | | | ez
grozso | £ £ N |
25 = A _ £10701
| €102'90 — % ,
N | | £10780
| €070
w 3 £102'90
[ 1 4
r ' w2 oo
erozz0 | ¥ 5 _”nl.a ” £107%0
L + ~ |
7ozt %a thared
| zrozotr i3 |
N A, . Pt Tarad
—
b ” e -
7102'80 o | » | zrozot
_ o
710290 50 | zroz8o
Q *m
L SN m b.. | 1090
2 E
—— m | Z10Tvo
© | :
| Zrorzo
ozT'Ty = 1
[ g A _ 1ozt
110707 5 ,
N A, 110201
1102'80 ob - ,
o [ T10T80
| 110790 N -
R 110790
) e) [
1102770 o = W . 10T ¥0
L n1u_ [ [ | [ _
{
HozRo S , 1oz z0
+ t J
0107TT ..m \ H orozer
| O | {
[ 7
0T0Z'0T b (B _ otozot
2 e o 2 g 3 g g
W8 g g g g g .
(v)ap w "™ pdadjeys

umweltjournal 57/2014 i

—+—Nacht
Maximum

Maximum

~&—Tag




120,0

100,0

80,0

60,0

Gesamtpegel L, in dB(A)

40,0

20,0

0,0

10.2010
122010 |
02.2011
04.2011
06.2011
08.2011

— —

- = 2 b a o o

=] o o o o o o

~ ~ ~N ~ ~ ~ ~

o ~ ~ 3 o w o

- - o o o -
Monat

Ubersicht 2010 bis 2013 zum Gesamtpegellirm (Tag- & Nachtzeit)

i el ;-/miw

122012

(2] L] m ™M ~ (4]
— — — — — —
o [=] o =] (=] [=]
~ ~ ~ ~ ~ ~
o 3 ¥+] ol (=1 o~
o o (=] - -
--—Tag ~— Nacht
Mittelwert Mittelwert

mereignisse durch militdrischen Tief-
flugldrm ausschlieBen zu kdnnen.

Nachts im Mittel alle 11 Minuten
ein Zug

Aus der folgenden Abbildung ist ersicht-
lich, dass die Anzahl der Zlge im Mittel
pro Monat nachts bei knapp 45, tags
bei etwa 120 liegt und sich seit Aufstel-
lung der Messstation bis auf kleinere
Schwankungen nicht veréndert hat.

In der Regel liegen die mittleren Gesamt-
larmpegel tags bei 70 dB(A), nachts bei
72 dB(A), die Maximalpegel liegen ta-
geszeitunabhdngig bei etwa 90 dB(A),
teilweise auch bei Giber 100 dB(A).
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Sprunghafte Erh6hung
der Zugzahlen

Aufféllig ist der starke Anstieg der Zug-
zahlen im Juni/Juli 2013, der durch die
Sperrung der rechten Rheinseite, ver-
ursacht durch die Entgleisung eines
Guterzuges in Lorch, ausgeldst wurde.
Der Zugverkehr wurde zu groBen Teilen
auf die linke Rheinstrecke umgeleitet.

Dies spiegelte sich auch in den Pegeln
wieder: wéhrend sich die maximalen
Spitzenpegel erwartungsgemaBl nur ge-
ring veranderten, zeigte sich durch die
Erhdhung der Zugzahlen um etwa 1/3
bzw. eine Verdopplung in der Nacht ein
Anstieg der mittleren Gesamtpegel um
etwa 3-5 Dezibel . Die Uberschreitung
der zu erwartende Erh6hung um drei
Dezibel ist durch die Verdopplung der
Zugzahl und den héheren Anteil von (im
Vergleich zu Personen-) lauten Giterzu-
gen auf der rechtsrheinischen Seite zu
erklaren.

Bisherige Erfolge
aufgrund der Messungen

Die Ergebnisse der Messstation in
Oberwesel dienen der Landesregierung.
als Argumentationsgrundlage, fir kon-

krete MaBnahmen zur Reduzierung des
Bahnlarms einzutreten sowie fir Bun-
desratsinitiativen fir einen besseren
gesetzlichen Larmschutz. So hat die
Landesregierung erfolgreich zur Strei-
chung des sogenannten ,,Schienenbo-
nus“, das heiBt zur Gleichbehandlung
von Schienen- und StraBenverkehrs-
larm, beigetragen: Ab dem 01. Janu-
ar 2015 darf der Schienenbonus fir
neue Schienenbauprojekte ausdriick-
lich nicht mehr angewandt werden. Der
Schienenbonus, der als Korrekturwert
(- 5 dB(A)) auf den berechneten Beur-
teilungspegel angesetzt wird, bewirkte
bisher hinsichtlich der Verpflichtung zu
LarmschutzmaBnahmen eine Benach-
teiligung der vor allem von Schienen-
guterverkehrslarm betroffenen Bevol-
kerung. Auch konnte erreicht werden,
dass die Bahn zur Mitwirkung bei der
Larmaktionsplanung nach der europa-
ischen Umgebungsléarmrichtlinie ver-
pflichtet ist und statt der Kommunen im
Wesentlichen das Eisenbahnbundesamt
ab 2015 zustandige Behorde ist.

Ausblick
Die Station in Oberwesel wird hinsicht-

lich ihrer technischen Méglichkeiten
derzeit Uberprift und ggf. erweitert. Es



MZ-Laubenheim**** 5275
Nackenheim 782

MZ-Universitatsmedizin 5026
MZ-Weisenau™*** 5138

* Bezugsmonat Mérz 2013
** Nur Fluglarm
*** Fluglarmereignisse ganztags

Vergleich Marz 2013, Fluglarm: Pegel und Haufigkeiten

43,6 dB(A)

30,2 dB(A) 71
41,6 dB(A) 244
45,9 dB(A) 1033

**** Station ist wegen technischer Stérung 114 von 743 Stunden auBer Betrieb gewesen.
** Station ist wegen technischer Stérung 163 von 743 Stunden auBer Betrieb gewesen.

53,0 dB(A)
43,4 dB(A)
51,9 dB(A)
54,8 dB(A)

wird derzeit ebenso gepriift, in 2014 ne-
ben der bestehenden hessischen Sta-
tion eine zweite rheinland-pfalzische
Dauerlarmmessstation auf der rechten
Rheinseite zu errichten.

Flugldrm in der Region Mainz

Das Landesamt hat im April 2011 in
Mainz-Weisenau die erste Dauer-
messstation zur Erfassung von Fluglarm
durch den Flughafen Frankfurt / Main
errichtet. Im Juli 2011 folgte die zweite
Station in Nackenheim, sodass die Ver-
anderungen der Larmbelastung durch
die Inbetriebnahme der Landebahn
Nordwest im Oktober 2011 bereits er-
fasst werden konnten.

Im Juli 2012 wurde die dritte Messstati-
on auf einem Privathaus in Mainz-Lau-
benheim, im Januar 2013 eine weitere
Station auf dem Geldnde der Univer-
sitdtsmedizin Mainz, die direkt in der
Anfluglinie der Nordwest Landebahn
liegt, installiert. Im Februar 2014 wur-
de eine weitere Station, zunachst in
Worrstadt, in Betrieb genommen. Diese
finfte Messstation wird wechselnd an
verschiedenen Standorten eingesetzt
werden.

Methodik

Mdogliche Fluglarmereignisse werden
zundchst automatisch Uber die Trigge-
rung und den Pegelzeitverlauf erkannt
und markiert. Um L&rmereignisse si-
cher einer bestimmten Larmquelle zu-
zuordnen, werden neben den in dB(A)
gemessenen Schalldruckpegeln zusatz-

lich Audioaufnahmen aufgezeichnet. Zu
deren Auswertung ist eine aufwendige
manuelle Auswertung nétig, die durch
eine externe Stelle erfolgt. Die so er-
stellten, sehr umfangreichen Monats-
berichte werden auf den Webseiten des
Landesamtes veroffentlicht.

Parallel dazu werden die Pegelwerte
unmittelbar an den Deutschen Flug-
larmdienst und das Umwelthaus Uber-
tragen. Diese verdffentlichen die Werte
zeitnah auf ihren Internetportalen.

Querschnittsauswertung

Da die manuelle Auswertung sehr auf-
wandig und kostenintensiv ist, werden
nicht alle Monate an jeder Messstation
ausgewertet. Als Beispiel fiir eine Quer-
schnittsanalyse ist daher in der folgen-
den Tabelle der Méarz 2013 abgebildet,
der mit einem hohen Anteil Ostbetrieb
fir Mainz und die Region Rheinhessen
einen ,worst-case“-Fall darstellt:

In Mainz-Weisenau werden am haufig-
sten laute Uberfliige mit Spitzenpegeln
von mehr als 68 dB(A) registriert, ins-
gesamt 1033, davon im Nachtzeitraum
102. Dies bedingt auch die hohen Mit-
telungspegel im Nachtzeitraum (LNight)
und den, mit Zuschlagen analog der
Umgebungslarmrichtlinie versehenen,
verhéltnisméaBig hohen Tag-Abend-
Nacht-Larmindex LDEN. Durch die ho-
hen und haufigen Uberflugpegel wird in
Mainz-Weisenau der Gesamtlarmpegel,
im Méarz 2013 bei einem LDEN = 59,0,
deutlich vom Flugldrmpegel beeinflusst.
Mengenbezogen registriert die Station

Mainz-Laubenheim ebenfalls sehr viele
Fluglédrmereignisse, jedoch deutlich we-
niger Uberfliige mit Spitzenpegeln > 68
dB(A), wodurch auch die Mittelungspe-
gel niedriger liegen als in Weisenau. Mit
Abstand die geringsten Flugbewegun-
gen und Uberflugpegel treten an der
Station in Nackenheim auf.

Bewertung der Ergebnisse

Der von der Weltgesundheitsorgani-
sation (WHO) ausgegebene Zielwert
fur Gesamtlarm von 40 dB(A), der zwi-
schen 22-06 Uhr nicht Uberschritten
werden sollte, ist im stadtischen Be-
reich auf Grund des relativ hohen Hin-
tergrundgerauschpegels kaum zu errei-
chen. Der kurzfristige Interimszielwert
von 55 dB(A) in der Nacht zur Vermei-
dung von Gesundheitsgefdhrdungen
wurde bisher an keiner Station Uber-
schritten.

Durch die an verschiedenen Standor-
ten installierten Messstationen kénnen
auch zukilnftige Pegelschwankungen,
die in Verbindung mit Flugroutenénde-
rungen stehen, erfasst und dokumen-
tiert werden.

Autorin

Sabine Augustin

umweltjournal 57/2014




Kommunale Larmaktionsplanung

Nach § 47d des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) stellen die Gemein-
den oder die nach Landesrecht zustindigen Behoérden Larmaktionspline auf, mit
denen Larmprobleme und Liarmauswirkungen geregelt werden. Die Grundlage von
Larmaktionspldnen bilden Larmkarten?!, die Hauptverkehrsstraf3en, Haupteisen-
bahnstrecken und Grofdflughéfen erfassen. Die grundlegenden Anforderungen an
diese Instrumente sind in der européischen ,,Umgebungsldrmrichtlinie“? festgelegt.
Nach der Begriffsbestimmung dieser Richtlinie ist ein , Aktionsplan“ ein Plan zur
Regelung von Larmproblemen und von Liarmauswirkungen, erforderlichenfalls ein-
schliefdlich der Lirmminderung. Konkrete Larmminderungsziele oder Mafdnahmen

sind nicht vorgegeben.
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Herausforderung
fiir die Kommunen

Ansatzpunkte zur Verminderung des
Larms an HauptverkehrsstraBen, Haupt-
eisenbahnstrecken und GroBflugha-
fen liegen allerdings auf verschiede-
nen Ebenen von der Quelle (Fahrzeug)
Uber den Verkehrsweg (zum Beispiel
StraBenbelag, Gleisbeschaffenheit,
Geschwindigkeitsbeschrankungen),
Abschirmung durch bauliche oder
planerische Lésungen oder Verkehrs-
verlagerungen. Fir diese MaBnahmen
sind verschiedene Stellen zustandig,
die jeweils geltenden Fachgesetze sind
nicht unbedingt (nur) am Larmschutz
orientiert. Eine Abstimmung dieser
(und anderer) Rahmenbedingungen auf
die neue Aufgabe erfolgte jedoch bei
der Aufgabenlbertragung nicht und
ist auch immer noch ein notwendiger
Prozess, um mit dem Aufwand fir die
Larmaktionsplanung auch sinnvolle Er-
gebnisse im Sinn der Ld&rmminderung
erzielen zu kénnen.

Besonderheiten
der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung umfasst die
Prifung der Larmauswirkungen und
Larmprobleme und die MaBnahmen-
planung mit Beteiligung und Informati-
on der Offentlichkeit. Auch sollen sog.
sruhige Gebiete” gegen eine Zunahme
des Larms geschutzt werden. Die Larm-
aktionsplanung ist eine querschnitts-
orientierte Planung. Sie soll im Zu-
sammenspiel mit anderen lokalen und
Uberértlichen Planungen Anregungen

und Impulse zur Larmvermeidung und
Larmminderung geben. Die Gemeinden
sind allerdings sehr unterschiedlich im
Hinblick auf

e Art und AusmaB der Betroffenheit

e Zustandigkeiten (MaBnahmen)

e Zusammenwirken mehrerer
Larmquellen

* Ineinandergreifen verschiedener
Planungen (zum Beispiel Verkehrs-
entwicklung, Bauleitplanung, Luft-
reinhalteplanung....)

e Anzahl der potenziellen MaBnah-
mentrager.

Daher kénnen auch Umfang und Ver-
fahren der Larmaktionsplanung unter-
schiedlich sein.

Mafdnahmen

In die Larmaktionpdne kénnen alle Ar-
ten von MaBnahmen aufgenommen
werden, unabhéangig davon, welchen
Rechtsbereichen sie zuzuordnen sind
und wer sie erfiillen muss.® Der Larm-
aktionsplan selbst ist allerdings keine
eigene Rechtsgrundlage fir die Um-
setzung der MaBnahmen, auch die Fi-
nanzierung der MaBnahmen verbleibt
bei den jeweils zustandigen Stellen.
Laut § 47d Abs. 6 in Verb. mit § 47
Abs. 6 BImSchG sind MaBnahmen aus
Larmaktionsplanen ,durch Anordnun-
gen oder sonstige Entscheidungen der
zusténdigen Trager offentlicher Verwal-
tung nach diesem Gesetz oder nach
anderen Rechtsvorschriften durchzu-
setzen. Sind in den Planen planungs-
rechtliche Festlegungen vorgesehen,



haben die zusténdigen Planungstréager
dies bei ihren Planungen zu berlcksich-
tigen.“ Die Umsetzung von MaBnah-
men erfolgt also auf der Grundlage des
jeweiligen Fachrechts, das aus Sicht
des Larmschutzes dafir nicht immer
ausreichend ist. Die Zusammenarbeit
mit den beteiligten Behdrden, beim
StraBenverkehr, den Baulasttrdgern und
StraBenverkehrsbehdrden ist daher von
besonderer Bedeutung. Diese stellen
sinnvollerweise moéglichst frihzeitig ei-
nen ihren Aufgabenbereich berihren-
den Planungsbeitrag zur Verfligung. Da
sie an das jeweilige Fachrecht gebun-
den sind, wurden bereits in der ersten
Stufe der Larmaktionsplanung Hand-
lungsméglichkeiten nur bei Uberschrei-
tung der jeweils einschlagigen Grenz-
bzw. Richtwerte gesehen. Auch lieB die
Verzahnung mit bereits bestehenden
MaBnahmenprogrammen zu wiinschen
Ubrig.

Larmaktionsplanung
an Haupteisenbahnstrecken

Im Hinblick auf die Haupteisenbahn-
strecken wurden nach den ersten Er-
fahrungen die 6ffentliche Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen durch § 47 d
Abs. 2a BImSchG verpflichtet, an der
Aufstellung von Larmaktionsplénen fir
Orte in der Nahe der Haupteisenbahn-
strecken und fir Ballungsraume mit
Eisenbahnverkehr mitzuwirken. Durch
eine weitere Anderung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes erhielt das
das Eisenbahnbundesamt ab 2015 die
Zustandigkeit fir die Larmaktionspla-
nung an den Haupteisenbahnstrecken.

Pilotprojekte (Tempo 30)

Es ist zwar moglich, Geschwindig-
keitsbegrenzungen nach § 45 StVO
»zum Schutz der Wohnbevdlkerung
vor Larm und Abgasen® anzuordnen.
Oft wurden aber die ,Richtlinien flr
straBenverkehrsrechtliche MaBnah-
men zum Schutz der Bevolkerung vor
Larm - Larmschutz-Richtlinien Stv*
vom 23.11.2007 sehr eng ausgelegt. In

Rheinland-Pfalz wird zurzeit u.a. in Pi-
lotprojekten die Einfiihrung von Tempo
30 auch an Ortsdurchfahrten im Hin-
blick auf Voraussetzungen und Wirkung
noch weiter untersucht.

Weiterer Verbesserungsbedarf

Zu den weiterhin notwendigen Verbes-
serungen der rechtlichen und finanziel-
len Rahmenbedingungen z&hlen auch
die quellenbezogenen Grenzwerte fir
StraBen-, Schienen-, Luftfahrzeuge
und Reifen, die auf EU-Ebene zu regeln
sind. Die Umgebungslarmrichtlnie legt
— auch auf EU-Ebene- eine Frist von
einem Jahr zwischen Larmkartierung
und Larmaktionsplanung fest. Dies hat
sich — jedenfalls bei ernsthaften Ver-
suchen, verschiedene Planungen ein-
zubeziehen und abzustimmen und die
Offentlichkeit zu beteiligen — als zu kurz
erwiesen und sollt daher auf zwei Jahre
verlangert werden.

Bei der Ausarbeitung der Larmakti-
onsplane kommt der Information und
Beteiligung der Offentlichkeit eine be-
sondere Bedeutung zu. Die Birgerin-
nen und Burger kénnen dazu beitra-
gen, dass aus ihrer Kenntnis vor Ort die
Gegebenheiten im Wohnumfeld so gut
wie moglich gestaltet werden. Soweit
die Ergebnisse der Larmaktionsplanung
zurzeit noch unbefriedigend sind, soll-
ten auch sie weiterhin auf eine zielfiih-
rende Ausgestaltung der Rahmenbedin-
gungen hinarbeiten.*
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Larmminderungsplan

in Ludwigshafen am Rhein

Ludwigshafen ist gepridgt durch eine unmittelbare Nahe von Wohnnutzungen zu
Hauptverkehrswegen sowie zu Industrie- und Gewerbebetrieben. Die schnelle Ent-
wicklung der Industrie, damit einhergehendes Bevolkerungswachstum und der ra-
sant steigende Verkehr begriinden die heutige Belastungssituation der Wohnbebau-
ung an vielen Orten in Ludwigshafen. Lirmschutz innerhalb der Stadt stellt daher
fir alle Planungs- und Mafnahmentréger, insbesondere seit Mitte der 70er Jahre
eine wichtige Aufgabe dar.

Die Hochstrafen Ludwigshafens wurden Larmkartiert

Mit der EG-Umgebungslarmrichtlinie
»Richtlinie 2002/49/EG des Europa-
ischen Parlaments und des Rates vom
25. Juni 2002 Uber die Bewertung und
Bekdmpfung von Umgebungslarm®
hat die LA&rmminderungsplanung eine
erheblich gréBere Bedeutung erlangt.
Entscheidend sind nun die fir Kommu-
nen bindenden Fristen ab 2007 und die
Aktualisierung der Karten bzw. Pléane im
funf Jahres Rhythmus.

Ein gesetzlicher Anspruch auf Larm-
minderung entsteht durch die Aktions-
plane jedoch nicht.

Die erste Kartierung wurde 2007 aus-
gefuhrt Der erste Larmaktionsplan
im Jahre 2008 erstellt und 2009 ver-
abschiedet. Die Larmkartierung wur-
de 2012 fir den Ballungsraum fortge-
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schrieben. Die Larmkarten sowie die
Larmaktionsplanung sind auf der Inter-
netseite der Stadt Ludwigshafen (www.
ludwigshafen.de/Nachhaltig/Umwelt)
verdffentlicht.

Im Folgenden ist beispielhaft ein Aus-
schnitt aus den Ludwigshafener Larm-
karten (StraBenverkehr nachts) ab-
gebildet. Die Larmkarten und weitere
Informationen sind beim Bereich Um-
welt oder auf der Internetseite der Stadt
Ludwigshafen (www.ludwigshafen.de/
Nachhaltig/lUmwelt/Luft und Larm/Um-
gebungslarmrichtlinie) zu finden.

Im Zuge der zweiten Stufe der Larmkar-
tierung, die 2012 abgeschlossen wurde,
wurde Ludwigshafen als Ballungsraum
untersucht. Bei dieser Betrachtung
wurden samtliche Hauptverkehrswe-

ge sowie die Geldnde fur industrielle
Tatigkeiten, einschlieBlich Hafen ana-
lysiert. Die Strecken der Bahn werden
voraussichtlich erst gegen Ende 2014
vorliegen.

Die untenstehende Tabelle gibt einen
Uberblick tber die von StraBenlarm und
Gewerbelarm betroffenen Menschen
und Flachen

Betroffenenanalyse

Die Ergebnisse zur Ermittlung der Be-
lasteten werden Ublicherweise tabella-
risch dargestellt.

Es sind besonders im Hinblick auf die
Aufgabe ,Information der Offentlichkeit“
sowie zur Vorbereitung der Larmakti-
onsplanung jedoch Plandarstellungsfor-



men zur Auffindung von Larmschwer-
punkten hilfreich. Aus diesem Grund
erfolgte eine rdumliche Darstellung der
Larmschwerpunkte durch StraBen-
verkehr. Hierflr wurden die Larmbe-
troffenheiten verortet und anhand der
sogenannten LKZ-Methode gewichtet.
Die LarmKennZiffer (LKZ) ist vereinfacht
ausgedrickt das Produkt aus der An-
zahl der LDEN = 65 dB(A) und LNight
= 55 dB(A) belasteten Einwohner und
dem MaB der Uberschreitung dieses
Wertes.

Die LKZ der einzelnen Geb&dude wurde
Uber emissionsbezogene Einwirkungs-
puffer auf die StraBenabschnitte be-
zogen uns aufsummiert. Die LKZ am
Abschnitt ist auf 100 m normiert, um
unterschiedliche Streckenlédngen des
Netzes auszugleichen.

Offentlichkeitsbeteiligung

RegelmaBig wurde in der aktuellen Ta-
gespresse zum Thema informiert sowie
im Stadtmagazin neue Lu, das an al-
le Haushalte geht ein Umwelt-Info zu
diesem Thema verdffentlicht. Dieses
beinhaltete einen Rickmeldecoupon.
Insgesamt 237 dieser Ruckmeldecou-
pons mit konkreten Vorschlagen zu
LarmschutzmaBnahmen gingen beim
Bereich Umwelt ein. Wesentliche Larm-
verursacher aus Sicht der Bevdlkerung
sind die StraBe und die Bahn.

Insbesondere im StraBenbereich
werden von den Birgern Geschwin-
digkeitsbegrenzungen und bessere
Uberwachung der Geschwindigkeit
gefordert. La&rmschutzwénde schwer-
punktsméaBig im Bereich der Bahn. Ge-

werbe- und Industrielarm stellt — wie
auch die Berechnungen zeigen- keinen
dominanten Larmfaktor in der Stadt
dar. Hier zeigen sich auch die Frichte
der langjéhrigen Arbeit der Industrie
und Aufsichtsbehdrden im Rahmen der
immissionsschutzrechtlichen Genehmi-
gungen.

Liarmminderungsmafdnahmen

Wie auch schon in der Aktionsplanung
2008 dargelegt, stellt die Frage der Fi-
nanzierung sinnvoller und notwendiger
LarmschutzmaBnahmen sicher einen
der wesentlichsten Punkte - insbeson-
dere fur aktive LarmschutzmaBnahmen
- dar. Sie ist letztendlich auf kommuna-
ler Ebene nur im Rahmen der Bauleit-
planung geklart. Hinsichtlich der Larm-
sanierung betroffener Gebietsbereiche
stehen nur im Rahmen der freiwilligen
Leistungen der Bahn und der StraBen-
verwaltungen Mittel des Bundes zur
Larmsanierung an Bahnstrecken und
BundesstraBen zur Verfliigung. Lediglich
bei Neubauten und erheblichen Veran-
derungen von Verkehrsstrecken, greifen
die Vorsorgestandards mit deutlich bes-
seren Ergebnissen des Larmschutzes
fur die Anwohner.

Trotzdem gibt es weitere MaBnahmen,
die ohne groéBere Kosten fir die Kom-
munen starkere Berlcksichtigung fin-
den sollten. Die Reduktion des Larms
an der Quelle , wie zum Beispiel Ver-
besserung der Radsatze und Bremsvor-
richtungen bei Gliterwagons der Bahn
versprechen zukilnftig deutliche Entla-
stungen, Die Stadt wird sich Stadt be-
muhen in der Neuanschaffung schritt-
weise gerduscharmere Fahrzeuge zu
erwerben.

Aber auch das Verhalten des Einzelnen
tragt zur Larmbelastung der Umwelt
bei. Im Rahmen des Forschungspro-
jektes Eco-Drive einem Projekt mit der
Universitat Bern und gefdrdert durch
das Umweltministerium Rheinland-
Pfalz, werden derzeit Mitarbeiter in Hin-
blick auf larmarmes und energiesparen-
des Fahren geschult.

Ein weiterer Schwerpunkt stellen Ver-
besserungen im OPNV - System, ins-
besondere im Bereich S - Bahn dar.
Derzeit in der Ausschreibung befindet
sich ein Landerubergreifendes Fahrrad-
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Geschidtzte Zahl der von Larm am Gesamtstrafennetz in Ludwigshafen
belasteten Menschen

Belastete

Belastete
Lpen [dB(A)] Menschen LNight [dB(A)] Menschen

Uber 60 bis 65 11.600 Uber 60 bis 65 10.300

Uber 70 bis 75 3.200 Uber 70 bis 75

Summe 40.500 Summe 26.300

Geschitzte Zahl der von Larm am Gesamtstrafdennetz in Ludwigshafen
belasteten Flachen und Wohnungen

> 65 dB(A) Lo 6.400

Geschitzte Zahl der von Industrie- und gerwerbeldrm in
Ludwigshafen belasteten Menschen

Belastet Belastet
o o 0

Uber 60 bis 65 Uber 60 bis 65

Uber 70 bis 75 Uber 70 bis 75

Summe Summe

Tabelle.1: Von StraBenlarm und Gewerbeldrm betroffenen Menschen und Flachen in Ludwigshafen 2012 (Kartierungsergebnis-
se, Larmkontor 2012)
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Uberblick iiber die MaRnahmen der Larmaktionsplanung

Verkehrslenkung Reduzierung der zulissigen Héchstgeschwin-  GroBteils umgesetzt Uberpriifung im Rahmen der in-
digkeiten, Tempo-30-Zonen teraktiven Larmkarten, ob weitere MaBnahmen sinnvoll
Verkehrs- und/oder Lkw-Lenkungskonzepte sind (Tempo 30 nachts)

Optimierung der Ampelschaltungen

Passiver Schall- Einbau von Larmschutzfenstern, -liftern und Derzeit auBerhalb der freiwilligen Programme keine
schutz —tlren vernlnftige Finanzierung evil. Verknipfung mit Kfw —
Programmen sinnvoll
Verbesserung der Schalldammwirkung der
AuBenbauteile Zukunftig Berticksichtigung als Hinweis vor allem in
Bereichen ohne B-Plan (§ 34 BauGB)
Glasfassaden und Wintergérten, vorgelagerte
Loggien

Verkehrsmittel- Konzepte zur Férderung des FuBganger- und Derzeit erfolgreiche Férderung OPNV, S-Bahn mit Par-
wahl Radverkehrs kraumbewirtschaftung, Fahrradangebot fur Leihfahrra-

der wird verbessert (Fahrradverleihsystem)
Verbesserung S- Bahn

Parkraumbewirtschaftung (Verlagerung Indivi-
dualverkehr auf OPNV)

Tabelle 3 Uberblick MaBnahmen Larmaktionsplanung
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verleihsystem, das mit dem OPNV kom-
biniert wird. Die ersten Schritte werden
ebenfalls vom Land Rheinland-Pfalz
finanziell geférdert.

Mafdnahmen
Gewerbe- und industrieldrm

Bedingt durch die historische Entwick-
lung Ludwigshafens, die in sehr intensi-
ver Weise mit gewerblichen Entwicklun-
gen verbunden ist, ist die Stadt heute
noch durch zahlreiche Gemengelagen,
also durch unterschiedlichste Nutzun-
gen auf begrenztem Raum, und Indu-
strieansiedlungen gepragt.

Seitdem hat insbesondere die GroBin-
dustrie erhebliche Anstrengungen un-
ternommen, um den Maschinen- und
Produktionslarm zu reduzieren. Inzwi-
schen werden alle technischen Maschi-
nen und Gerate auch hinsichtlich ihrer
Larmauswirkungen uUberpruft; mit der
Folge, dass die Larmbelastungen ins-
besondere durch die GroBbetriebe er-
heblich reduziert werden konnten.

Fiir einige Firmen liegen fldchige
Larmkonzepte vor.

Detaillierte Untersuchungen erfolgten
hierzu zum Beispiel im Rahmen des
Baus eines Guterverkehrszentrums im
Norden der BASF SE und dessen Er-
weiterungen sowie des Baus eines La-
ger- und Logistikzentrums der BASF
SE auf der Edigheimer Wiese. Eben-
so wurden Larmaspekte beim Bau des
trimodalen Hafenterminals im Kaiser-
worthhafen, bei der Bebauung des
Rheinufers durch ein Einkaufszentrum
(ECE-Rheingalerie) und bei der Ansied-
lung der Firma Végele in Rheingdn-
heim-Oberfeld sehr intensiv untersucht
und entsprechende SchutzmaBnahmen
abgeleitet.

Weiterhin ist es in den vergangenen
Jahren gelungen, einen GroBteil von
Flachen mit Gemengelagen zu besei-
tigen. Dazu gehért beispielsweise der
gesamte Komplex Rheinufer-Sid.

Gewerbe- und Industrieldrm stellt — wie
auch die Berechnungen und die gerin-
gen Rickmeldungen aus der Bevdlke-
rung zeigen- keinen wesentlichen Larm-
faktor in der Stadt dar.
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Mafdnahmen Straf3en- und Schie-
nenverkehrslarm

Bedingt durch die gestiegenen Ver-
kehrsbelastungen sowie die Weiterent-
wicklung und Verscharfung der gesetz-
lichen Bestimmungen und technischen
Vorschriften zum Schallschutz, werden
verkehrliche Planungen der Stadt Lud-
wigshafen hinsichtlich ihrer schallre-
levanten Auswirkungen Uberpruft. Auf
diese Weise sind in Ludwigshafen in
den vergangenen Jahrzehnten eine
Vielzahl von Larmuntersuchungen so-
wie MaBnahmen zur Larmvorsorge und
Larmsanierung durchgefihrt worden.

MaBnahmen zur Larmvorsorge wer-
den einerseits im Rahmen der Bauleit-
planung und andererseits im Rahmen
von Neubau- oder AnderungsmaBnah-
men von Verkehrswegen berlicksich-
tigt. Grundlage flr die Beurteilung von
Schallimmissionen im Rahmen der Bau-
leitplanung ist die DIN 18005 (Orientie-
rungswerte). Fiur den Neubau und die
wesentliche Anderung von Verkehrs-
wegen wird die 16. Verordnung zum
Bundes-Immissionsschutzgesetz (16.
BImSchV-Grenzwerte) als Beurteilungs-
grundlage herangezogen.

Eine wirkungsvolle Larmminderung wird
in der Regel nicht nur durch einzelne
oder punktuelle, sondern erst durch
die Kombination mehrerer MaBnahmen
erreicht. Dabei sollen zuerst solche
Méglichkeiten untersucht werden, die
Larmbelastungen grundsétzlich vermei-
den. Sollten Emissionen nicht vermeid-
bar sein, so sind MaBnahmen zu deren
Minderung zu ergreifen. Dabei gibt es
einerseits die Moglichkeit Gerdusch-
quellen zu verlagern oder zu bilndeln.
Andererseits kdnnen auch MaBnahmen
am Ort der Larmbelastung — zum Bei-
spiel bei einem Wohnhaus neben einer
stark befahrenen StraBe — verschiedene
MaBnahmen zur L&rmminimierung um-
gesetzt werden.

Durch Verbesserungen im OPNV, die
Foérderung des Radverkehrs und die
Ausweisung ginstiger Siedlungsfla-
chen, ist es gelungen, die Anzahl der
Kfz-Fahrten zu begrenzen.

Eine Verbesserung des Wohnumfeldes
und damit auch der Umweltverhéltnisse

kann durch eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung in den Wohngebieten erreicht
werden. Objektiv betrachtet fuhrt eine
Senkung der Fahrgeschwindigkeit von
50 km/h auf 30 km/h nur zu einer Larm-
reduktion von 1,5 bis 2,5 dB(A).

Positiver Effekt einer solchen Ge-
schwindigkeitsreduzierung ist aber
neben einer erhdhten Verkehrssicher-
heit insbesondere die Tatsache, dass
geschwindigkeitsreduzierter Verkehr
als wesentlich vertraglicher und auch
subjektiv als leiser empfunden wird.
So wurden in den letzten Jahren alle
Wohngebiete im Stadtgebiet als Tem-
po-30-Zonen ausgewiesen. Eine wei-
tergehende Geschwindigkeitsreduzie-
rung auf Schrittgeschwindigkeit in so
genannten verkehrsberuhigten Berei-
chen ist nur bei einer entsprechenden
Umgestaltung des StraBenraumes und
niedrigen Verkehrsmengen mdoglich. Wo
dies im Bestand und gegebenenfalls in
Verbindung mit einem Umbau des Stra-
Benraumes maoglich ist, wurde davon
auch Gebrauch gemacht. Neubauge-
biete werden bereits in der Planung so
entwickelt, dass ein verkehrsberuhig-
ter Bereich zumindest in Teilbereichen
maoglich wird.

Bundes-, Landes- und KreisstraBen
sowie sonstige Hauptverkehrsachsen
durften bislang rechtlich nicht in Tem-
po-30-Zonen einbezogen werden. Hier
ist eine Reduzierung der Geschwin-
digkeiten nur im Einzelfall mdglich. So
erfolgen Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen auf diesen StraBen aus Griinden
der Verkehrssicherheit, wodurch sich
allerdings auch positive Auswirkungen
auf den Larm ergeben kdnnen. Als Bei-
spiele konnen die Ortsdurchfahrten in
Ruchheim und Maudach genannt wer-
den, deren Tempolimit weitgehend auf
30 km/h begrenzt wurde. Darlber hin-
aus wurde aus Larmschutzgriinden die
Geschwindigkeit auf der A 650 im Be-
reich Niederfeld auf 90 km/h reduziert.

Bei einer Blindelung und Verlagerung
von Verkehrsstromen spielt der Lkw-
Verkehr (Kfz Uber 7,5 Tonnen) eine
entscheidende Rolle. Denn der Vorbei-
fahrpegel eines Lkw ist zirka 14 dB(A)
hoéher als der eines Pkw. Umgerech-
net heiBt dies, dass eine Lkw-Fahrt —
aus larmtechnischer Sicht - in etwa
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Gabionenwand als Ldrmschutz an der B9

20 Pkw-Fahrten entspricht. Innerhalb
des Stadtgebietes werden deshalb die
Lkw-Verkehre auf moglichst konfliktar-
men Routen geflihrt. Zu diesem Zweck
ist gebietsfremder Lkw-Verkehr in den
Wohnbereichen, den Stadtteilzentren
und der Innenstadt nicht zugelassen.
Die entsprechende Beschilderung sieht
lediglich Ausnahmen fir den Wirt-
schafts- beziehungsweise Anliegerver-
kehr des jeweiligen Stadtteiles vor.

Eine Blindelung des Lkw-Verkehrs
kann durch die geeignete Ausweisung
von Gewerbe- und Industriegebieten
erreicht werden. Hervorzuheben ist in
diesem Zusammenhang der Bau des
Kombiverkehrsterminals der BASF SE
im Norden der Stadt, in Verbindung mit
einem Lager- und Logistikzentrum auf
der Edigheimer Wiese sowie die Verla-
gerung des trimodalen Hafenterminals
vom Zollhof- in den Kaiserwdrthhafen.
Durch gebiindelte Zu- und Abfahrts-
moglichkeiten werden innerstadtische
StraBen wirksam vom Lkw-Verkehr
entlastet. Als weiteres Beispiel kann
die BrunckstraBe genannt werden, auf
der somit téaglich rund 400 Lkw weni-
ger fahren, was larmtechnisch in etwa
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8.000 Pkw-Fahrten entspricht. Im Sinne
von Synergieeffekten ergeben sich hier
auch erhebliche Entlastungen hinsicht-
lich der Luftbelastung.

Bahnldrm
Zufahrtsgleis Kombiverkehrsterminal

Hervorzuheben ist der Ausbau des
Larmschutzes entlang der Zufahrt zur
BASF. Dort konnte durch das freiwilli-
ge Engagement der BASF, Larmsanie-
rungsmaBnahmen der Bahn und dem
Engagement des Bundes im Rahmen
des Konjunkturprogrammes 2 (Pilot-
projekt ,niedrige La&rmschutzgabionen
zur Abschirmung der Radgerausche
und Unterschottermatten®) umfangrei-
che LarmschutzmaBnahmen verwirk-
licht werden.

Insgesamt wurden 849 Ifdm L&rm-
schutzwand 2 m - 3 m hoch und 1235
Ifdm Larmschutzgabionen 0,74 m hoch
hergestellt. Hinzu kommen weitere pas-
sive LarmschutzmaBnahmen.

Unabhéangig von der Aufnahme der
oben genannten Strecke ins Larmsa-

nierungsprogramm plante die BASF den
Ausbau ihres Terminals fiir kombinierten
Ladungsverkehr. Entsprechend der zum
Ausbau eingereichten Genehmigungsun-
terlagen lag keine wesentliche Anderung
im Sinne der 16. Bundes-Immissions-
Schutz-Verordnung (16. BImSchV) an
der Strecke 3411 vor, die Larmvorsorge-
maBnahmen nach sich gezogen hatten.

Dennoch wurde zwischen der BASF, der
DB AG und der Stadt Ludwigshafen be-
schlossen, zusétzliche freiwillige Schall-
schutzmaBnahmen in den Bereichen
durchzufihren, in denen aktive MaBnah-
men aus dem Larmsanierungsprogramm
nicht férderféhig sind. Hierfur wurde eine
erganzende schalltechnische Untersu-
chung durchfiihrt, wobei in Anlehnung
an die Larmvorsorge die hierfir gelten-
den Grenzwerte zu Grunde gelegt wur-
den, die deutlich unter denen der Larm-
sanierung liegen. AuBerdem werden die
MaBnahmen unabhéngig vom Baualter
der Gebaude oder vom Alter des Bebau-
ungsplanes konzipiert

Zusatzlich zum Bau der Larmschutz-
wande wurden (berall dort passive MaB-
nahmen angeboten, wo die zu Grunde



Larmschutzgabionen Zufahrtsgleis Kombiverkehrsterminal BASF

gelegten Grenzwerte trotz aktiver MaB-
nahmen an den Fassaden der Wohnge-
b&ude noch Uberschritten werden.

An der Strecke 3411 sind dies aus dem
Larmsanierungsprogramm bis zu 25
WE und aus dem zusétzlichen freiwilli-
gen Programm bis zu 328 WE.

Entlang der Bahnstrecke 3522 Mainz-
Mannheim wurde im Abschnitt Lud-
wigshafen Oggersheim bzw. Friesen-
heim durch das Larmsanierungspro-
gramm der DB AG an bestehenden
Schienenwegen auf einer Gesamtlange
von 2335 m die Errichtung von 3 Larm-
schutzwé&nden mit Héhen von 2 bis 3m
Uber Schienenoberkante realisiert.

Zusétzlich werden passive Larmschutz-
maBnahmen angeboten.

An der Strecke 3522 ist dies an 612
Wohneinheiten (WE) der Fall.

Larmsanierung Bahnstrecke
Ludwigshafen - Homburg

Fur den Streckenabschnitt 3280 zwi-
schen Mundenheim und Rheingdnheim

ergaben die La&rmuntersuchungen wei-
teren Bedarf von insgesamt 1507 m
Larmschutzwand sowie passive Larm-
schutzmaBnahmen. Derzeit laufen die
Planungen unter Beteiligung der An-
wohnerschaft.

Langfristige Strategien und Ausblick

Die Larmaktionsplanung zeichnet sich
durch eine integrierte Vorgehensweise
unterschiedlicher Planungsebenen aus.
Die VerknlUpfung der vorhandenen stad-
tischen und Ubergeordneten Planungen
mit der Larmaktionsplanung hat eine
zentrale Bedeutung fUr eine nachhaltige
kommunale Larmschutzpolitik.

Folgende MaBnahmen stehen dabei im
Vordergrund:

Férderung Umweltverbund (OPNV/Rad-
verkehr/FuBgéngerverkehr)

Formulierung von Vorgaben fir Larm-
schutz im Rahmen der Bauleitplanung

Larmschutz im Rahmen von Stadtebau-
lichen Sanierungen, Stadtumbau und
Stadtebauférderung

©ccccccccccc00cc0cc0ccce eeccccccccce o
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Rainer Ritthaler
Stadtverwaltung Ludwigshafen
Bereich Umwelt
BismarckstraBe 29
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beim Betrieb von Gerdten und Maschinen in Wohngebieten

Widhrend der Einsatz des Rasenmadhers seit je her Gegenstand zahlreicher Nach-
barschaftsstreitigkeiten ist, traten in der jlingeren Vergangenheit im Wohnumfeld
neue Gerduschquellen hinzu, die zu Konflikten fiihren kénnen. Dies betrifft zum
einen weitere mobile Geridte wie Laubbldser oder -sammler oder Kreissdgen zur
Bearbeitung des gestiegenen Eigenbedarfs an Brennholz. Aber auch neuartige sta-
tiondre Maschinen und Gerite, insbesondere Luft-Warmepumpen oder Liiftungs-
und Klimagerite werden aus Larmschutzsicht zunehmend relevant. Nachfolgend
sollen die immissionsschutzrechtlichen Rahmenbedingungen zum Betrieb solcher
Gerate und Maschinen in Wohngebieten dargestellt werden.

Der Einsatz mobiler Gerite

Larmende mobile Gerate sind durch
europdische Bestimmungen zum In-
verkehrbringen im Hinblick auf die
zulédssige Schallleistung begrenzt. Im
Prinzip dirfen im gesamten europé-
ischen Wirtschaftsraum keine Gerate
verkauft werden, die diese Grenzwerte
nicht einhalten. Jedoch sind diese da-
mit nicht so leise, dass von lhnen keine
stérende Wirkung mehr ausgehen kann.
Daher gibt es im nationalen Recht zu-
satzlich zeitliche Beschrankungen zur
Nutzung bestimmter Gerdte. Hierbei
ist von Bedeutung, ob die Nutzung pri-
vaten Zwecken dient oder gewerblich
bzw. aus o6ffentlichem Interesse (z.B.
zur Stadtreinigung) erfolgt.

Nachfolgende Ubersichten stellt die Zu-
l&dssigkeit des Betriebs ausgewé&hlter
Gerate zu privaten Zwecken in Gebie-
ten, die dem Wohnen dienen' sowie in
Sondergebieten? dar, wie sie sich aus
der Gerate- und Maschinenldrmschutz-
verordnung (32. BImSchV) und dem
rheinland-pféalzischen Landes-Immissi-
onsschutzgesetz ergeben.

Der Einsatz von Maschinen oder Geré-
ten, die nicht explizit geregelt sind (z.B.
Holzspalter, Brennholzsdgen aber auch
Radios) bedarf ebenso wie die Durch-
fihrung larmender handwerklicher Té&-
tigkeiten oder Musizieren einer Beurtei-
lung im Einzelfall. Auch der Betrieb der
Geréte und Maschinen angrenzend an
oben genannte Gebiete muss im Einzel-
fall beurteilt werden. Die Zustandigkeit
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zur Uberwachung der gesetzlichen Vor-
gaben liegt bei privaten Tatigkeiten bei
den unteren Immissionsschutzbehérden
(den Ordnungsamtern der Kommunen).

Warmepumpen -
Die neue Gerduschquelle

In den letzten Jahren etablieren sich
zunehmend Luft-Warmepumpen als
Heizungsanlagen in Einfamilienhau-
sern. Darlber hinaus finden auch kleine
Blockheizkraftwerke sowie Klima- und
Liftungsgerdte Einzug in private Haus-
halte. Kleinwindkraftanlagen scheinen
inzwischen die Grenze zur Wirtschaft-
lichkeit Uberschritten zu haben und
werden zunehmend in Zusammenhang
mit einem privaten Einsatz in Wohnge-
bieten diskutiert.

Solche ortsfesten Maschinen und Gera-
te sind Anlagen im Sinne des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes. Im Gegen-
satz zu den mobilen Geréten gibt es
keine zeitlichen Betriebsbeschrénkun-
gen — dies ware bei Warmepumpen,
die Heizungsanlagen sind und damit
eine elementare Funktion erflllen auch
nur bedingt mdglich. Stattdessen gel-
ten wie bei anderen Anlagen auch die
Regelungen der TA Larm,* d.h. es gibt
gebietsbezogene Immissionsrichtwer-
te (Grenzwerte) fur die Tages- und die
Nachtzeit, die an den maBgeblichen
Immissionsorten im Umfeld der Anlage
einzuhalten sind - hierbei grundsatzlich
unter Berlcksichtigung der Immissions-
beitrage anderer Anlagen im Anwen-
dungsbereich der TA Larm.

Trotz der vorhandenen Regelungen gibt
der Betrieb insbesondere von War-
mepumpen nicht selten Anlass zu Be-
schwerden. Dies liegt zum einen daran,
dass die Aufstellung und der Betrieb
einer solchen Anlage keiner Genehmi-
gung bedarf, es findet demnach keine
behdrdliche Praventivkontrolle statt, mit
der die Einhaltung der Anforderungen
(der TA Larm) geprift wird.

Zum anderen ergibt sich durch den zu-
nehmende Einsatz dieser Anlagen in
Wohngebieten ein Larmszenario, fir
das die Regelungen der TA L&rm nicht
konzipiert sind und damit keinen zufrie-
denstellenden Schutz bieten - nicht sel-
ten kommt es daher auch zu Beschwer-
den, obwohl die Immissionsrichtwerte
der TA L&rm eingehalten sind.

Viele Larmquellen im Nahbereich, ein
Betrieb zur Nachtzeit, stérende Schalt-
vorgange, tonale und tieffrequente Ge-
rduschanteile — charakteristisch fir die
Entscheidung fiir die La&rmimmissionen
einer Warmepumpe und &hnlicher An-
lagen sind neben der Schallabstrahlung
des Geréats die Aufstellbedingungen.
Wird ein solches Gerat an einer reflek-
tierenden Wand aufgestellt und unmit-
telbarer Nahe von Fensters oder Au-
Benwohnbereichen der Nachbarschaft
sind Konflikte vorprogrammiert. Da die
Aufstellungsbedingungen im Nachhin-
ein nicht ohne weiteres zu dndern sind,
ist es wichtig, bereits bei der Planung
eines Hauses oder der Neuinstallation
eines Gerats ein Augenmerk auf den
Larmschutz zu legen. Ein Leitfaden der



Betriebszeiten ausgewiahlter Maschinen und Gerite

Maschinen und Geréte

06:00 Uhr
07:00 Uhr
09:00 Uhr
13:00 Uhr
15:00 Uhr
17:00 Uhr
20:00 Uhr
22:00 Uhr
Sonn- und
Feiertag

Altglassammelbehalter
tragbare Kettensagen
Kompressoren (<350 kW)

Beton- und Mértelmischer

Heckenscheren

Rasenméher

Vertikutierer

Schredder/Zerkleinerer

Wasserpumpen (nicht fiir Unterwasserbetrieb)

SchweiBstromerzeuger
3

Freischneider
Grastrimmer
Graskantenschneider
Laubblaser
Laubsammler

Zuléssige Betriebszeiten ausgewahlter Maschinen und Geréte in Gebieten, die dem Wohnen dienen sowie Sondergebieten in Ver-
bindung mit einer privater Tatigkeit (. Betrieb unzulassig; M Betrieb zulassig)
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Bund/L&nder-Arbeitsgemeinschaft Im-
missionsschutz (LAI) gibt Betreibern,
Architekten, Installateuren und Behor-
den eine Hilfestellung auf Basis der TA
Larm Auswahl, Standortwahl und Auf-
stellung stationdrer Geréte in Wohnge-
bieten zu optimieren®.

Autor

Sven-Oliver Wessolowski

Referent physikalische Einwirkungen
in der Umwelt, Ministerium fir Umwelt,
Landwirtschaft, Ernahrung, Weinbau
und Forsten, Rheinland-Pfalz

Dariber hinaus arbeitet der Bund der-
zeit an speziellen Vorschriften fur statio-
nér betriebene Gerédte und Maschinen
in Wohngebieten, mit denen das spezi-
elle Larmszenario besser berlicksichtigt
werden kann.

©0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

1) Gebiete nach den §§ 2 bis 6 der Baunutzungsverordnung: Kleinsiedlungsgebiete, reine, allgemeine und besondere Wohngebiete, Dorfgebiete sowie Mischgebiete

2) Gebiete nach den §§ 10 und 11 Abs. 2 der Baunutzungsverordnung: Wochenend- und Ferienhaus- und Campingplatzgebiete, Kur- und Klinikgebiete und Gebiete fiir die
Fremdenbeherbergung sowie Gelédnde von Krankenh&dusern und Pflegeanstalten.

3) Die vollstandige Liste der geregelten Geréate enthélt der Anhang der 32. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Geréte- und Maschinenlarm-
schutzverordnung 32. BImSchV, BGBI. | S. 2178)

4) Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm - TA Lérm) vom 26. August 1998 (GMBI Nr.
26/1998 S. 503)

5) Der ,Leitfaden flr die Verbesserung des Schutzes gegen Larm bei stationdren Geraten (Klimageréate, Kihlgerate, Liftungsgeréte, Luft-Warme-Pumpen und Mini-Blockheiz-
kraftwerke) ist auf der Internetseite der LAl (www.lai-immissionsschutz) unter der Rubrik Veréffentlichungen — Physikalische Einwirkungen abrufbar
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Larm!

Ein immer drangenderes Problem unserer Zeit

eecccccce

Eines Tages wird der Mensch den Ldrm ebenso unerbittlich
bekdmpfen miissen wie die Pest und die Cholera.

eecccccce

Mit diesem Zitat hat Robert Koch schon vor mehr als 100 Jahren mit einer unheim-
lichen Weitsicht ein Problem beschrieben, das uns in den letzten Jahren zuneh-
mend mehr beschiftigt hat und in den néchsten Jahren noch viel mehr beschéf-
tigen wird. Sei es Fluglarm, der Liarm von der Strafde oder der Eisenbahn: gerade
in Ballungsgebieten klagen immer mehr Menschen iiber eine zunehmende und
belastende Storung durch Liarm. Zwischenzeitlich wissen wir aus vielen Studien,
wie schiadlich dauerhaft hohe Umweltschallpegel sich auf die Gesundheit der Bevol-
kerung auswirken. Nicht vergessen darf man hierbei, dass die hohe Larmbelastung
oft mit einer hohen Belastung der Luft mit Schadstoffen einhergeht.

Ganz klar: Larm ist ein Problem mit
groBer gesundheitlicher Relevanz, der
zudem auch Lebensrdume zerstort.
Von niemandem mehr wegdiskutier-
bare Beispiele hierfiir sind die Bela-
stung, unter denen die Bewohner des
Rhein-Main-Gebietes bzw. der Region
Ko6In-Disseldorf, verursacht durch den
Fluglarm, leiden. Gleiches gilt fir den
Eisenbahnlarm besonders entlang der
Rheinschiene. Dieser wird sich nach
Eréffnung des St.-Gotthard-Eisenbahn-
tunnels Ende 2016 drastisch erhéhen.

Schon immer reagieren die Menschen
bewusst oder unbewusst auf Gerau-
sche. Es erfolgt eine Aufmerksam-
keits- bzw. Stressreaktion, die sich bei
langerer und wiederholter Einwirkung
in gesundheitlichen Belastungen nie-
derschlagt. Es kommt nicht, wie man
es eigentlich erwarten wirde, zu einer
Gewohnung an das stérende Gerdusch.
Ganz im Gegenteil: die durch den Larm
ausgeldste Stressreaktionen ziehen
letztendlich schwere gesundheitliche
Schéden bei einem GroBteil der betrof-
fenen Bevolkerung nach sich.

So hat das Umweltbundesamt bereits
vor langerer Zeit errechnet, dass al-
leine fir den GroBraum Frankfurt 400
Millionen Euro in den nachsten Jahren
an larmbedingten und vermeidbaren
Gesundheitskosten anfallen.

Die WHO hat im Jahr 2011 in einer viel-
beachteten Publikation, die von der Bri-
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tish Medical Association in die Liste der
wichtigsten epidemiologischen Publi-
kationen aufgenommen wurde, darauf
hingewiesen, dass durch Larm in Eu-
ropa Tausende gesunde Lebensjahre
verloren gehen.

Bei den gesundheitlichen Folgen durch
die Larmbelastung stehen in erster Linie
die ver-mehrte Entstehung von Herz-
Kreislauf-Erkrankungen wie Bluthoch-
druck, Herzinfarkt und Schlaganfall im
Vordergrund. Dies hat insofern eine her-
ausragende Bedeutung, da ca. 45 Pro-
zent aller Todesursachen derzeit schon
durch Herz-Kreislauf-Erkrankungen her-
vorgerufen werden. Man geht heute da-
von aus, dass bei einer Larmbelastung
von > 50 dBA mit einem vermehrten
Auftreten dieser Erkrankungen zu rech-
nen ist. Und dennoch ist ,Larm das am
starksten unterschatzte Umweltthema
in Deutschland“, so Jochen Flasbarth,
ehemaliger Prasident des Umweltbun-
desamtes. Man geht davon aus, dass
in Deutschland mindestens 15 Millio-
nen Birgerinnen und Birger von Larm
belastigt sind bzw. durch diesen sich
belastigt fuhlen. Das Umweltbundesamt
weist schon lange darauf hin, dass die
aktuellen Larmgrenzwerte als zu hoch
anzusehen sind und fordert 40 dBA als
anzustrebenden oberen Grenzwert, wo-
bei aktuell 15 dBA mehr zugelassen
sind.

Bei den Auswirkungen von L&arm auf die
Gesundheit unterscheidet man prinzi-

piell direkte und indirekte Auswirkun-
gen. Direkte Wirkungen fuhren Utber
eine Schadigung des Hoérorgans zum
Horverlust. Fur die Auswirkungen von
zum Beispiel Flug- und StraBenlarm
auf die Gesundheit sind jedoch beson-
ders die indirekten Wirkungen von Be-
deutung. Durch diesen Larm werden
Schlaf und Kommunikation gestért und
damit kognitive und emotionale Reak-
tionen ausgeldst, die zur Larmbelasti-
gung fuhren. Der Korper reagiert hierauf
mit Stressreaktionen, die sowohl das
Nervensystem als auch das endokrine,
sprich Hormonsystem betreffen.

Die Stressreaktionen fihren wiederum
zu GefaBverengungen und auch zu Ge-
faBschaden. Diese Verdnderungen der
GefaBe fihren dann wiederum zu Blut-
drucksteigerungen.

Liegen dann noch weitere Risikofakto-
ren wie zum Beispiel Bluthochdruck,
Zucker- oder Fettstoff-wechselstérun-
gen vor, wird die Gesundheit durch
Larmschéaden weiter negativ beein-
flusst. Als Konsequenzen werden dau-
erhafter Bluthochdruck, Arteriosklerose
und gehauft Herzinfarkte sowie Schlag-
anfélle entstehen.

Eine kirzlich erst veroffentlichte Studie
der Il. Medizinischen Kilinik der Univer-
sitdtsmedizin Mainz konnte eindeutig
nachweisen, dass eine dauerhafte Lar-
mexposition negative Einwirkungen auf
die GefaBfunktion hat. Und dies bei



Testpersonen mit einem niedrigen Risi-
ko fir eine Herz-Kreislauf-Erkrankung,
die nur wahrend der Studie entspre-
chenden Larmbelastungen ausgesetzt
wurden.

Letztendlich bestatigt auch diese Stu-
die bereits vorliegende Untersuchun-
gen. So wurde bereits 1997 in einer
Studie um den Amsterdamer Flughafen
Schiphol ein Zusammenhang zwischen
Fluglarm und Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen beschrieben. Damals fand man
in stérker fluglarmbelasteten Gegen-
den einen héheren Verbrauch von blut-
drucksenkenden Medikamenten und
eine erhdhte Haufigkeit von Bluthoch-
druck und Beschwerden aufgrund von
Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Bestétigt
wurden diese Ergebnisse durch Unter-
suchungen am Stockholmer Flughafen.
Ebenso durch die sog. Hyena-Studie,
die die Haufigkeit von Bluthochdruck
bei einer Stichprobe von 5.000 Anwoh-
nern bei sechs europaischen GroBflug-
hafen untersucht. Bei dieser Studie
wurde erneut ein signifikanter Zusam-
menhang zwischen Larm (n&chtlicher
Fluglarm und StraBenlarm tagsuber)
und Bluthochdruck gefunden.Auch die
von Prof. Greiser durchgefihrte Fall-
kontrollstudie, in diese gingen die Da-
ten von mehr als einer Million gesetzlich
Krankenversicherter ein, zeigte einen
linearen Anstieg des Erkrankungsrisikos
fur Herz-Kreislauf-Erkrankungen bei
Mé&nnern ab 40 Dezibel, die Nacht-
fluglarm exponiert waren. Zwischen-
zeitlich konnte eine Schweizer Studie
zeigen, dass Larm fur Herzinfarkte ver-
antwortlich ist. Besonders bedenklich
war die Tatsache, dass die Sterblichkeit
bereits bei Larm > 45 Dezibel ansteigt.
Bei dieser Studie konnte auch gezeigt
werden, dass die Sterblichkeit abhan-
gig von der Zeit der La&rmexposition an-
steigt. Die Studie flihrt weiter aus, dass
das Risiko, einen Herzinfarkt zu erlei-
den, bei Larmexponierten im Durch-
schnitt zwischen 5 und 55 Prozent ho-
her liegt als bei Nicht-larmexponierten.

Zwischenzeitlich finden sich auch Stu-
dien, die den Zusammenhang zwischen
StraBenverkehrslarm und dem Schlag-
anfallrisiko belegen.

Eine der wichtigsten Bevdlkerungsgrup-
pen, bei denen der La&rm zu nachhalti-
gen Beeintrachtigungen flhrt, sind Kin-

der und Jugendliche. Deren schulische
Leistungsfahigkeit wird durch (Flug-)
Larm deutlich beeintrachtigt, wie die
sog. Ranch-Studie belegen konnte. Es
konnte gezeigt werden, dass die Lese-
fahigkeit und die Gedachtnisfunktion
schlechter sind, wenn Schulen in einem
larmbelasteten Bereich liegen. Man
konnte auch zeigen, dass die intellek-
tuellen Fahigkeiten insbesondere beim
Lésen von schweren Aufgaben deutlich
nachlassen.

Vergleichbare Studien aus Mlnchen im
Rahmen der Umsiedlung des Minchner
Flughafens von Riem ins Erdinger Moos
kamen zu dhnlichen Ergebnissen.

Dass gerade schon bei Kindern durch
Larm solche Schaden/ Beeintréachti-
gungen entstehen, sind besonders
alarmierend, da der Einfluss dieser
Schadigungen auf die weitere gesund-
heitliche Entwicklung noch gar nicht
abgeschatzt werden kann. Gerade un-
ter Berlicksichtigung der neuesten Er-
gebnisse aus der Universitatsmedizin in
Mainz ist zu beflrchten, dass es auch
bei Kindern und Jugendlichen schon
sehr frih unter entsprechender Larm-
belastung zur Entwicklung von Herz-
Kreislauf-Schaden kommen kann.

Uber dieses Risiko werden aber erst
Studien in vielen Jahren endgliltig Auf-
schluss geben, wenn es fur die Betrof-
fenen dann bereits ,,zu spat ist“.

Von daher ist es aus arztlicher Sicht
unverantwortlich, der zunehmenden
Larmentwicklung weitgehend taten-
los zuzusehen und allenfalls passive
SchallschutzmaBnahmen zu verstér-
ken. Die Menschen wollen aber nicht in
schallgeschitzte und -gedammte Héau-
ser eingesperrt sein, sondern — wann
immer moéglich — ihre Zeit auch in ei-
ner moglichst ruhigen freien Umgebung
verbringen kénnen.

Die aktuelle Datenlage belegt eindeutig,
dass Larm und insbesondere Fluglarm
zu einer vermehrten Entwicklung von
Herz-Kreislauf-Erkrankungen wie Blut-
hochdruck, Herzinfarkt und Schlagan-
fall fihren. Die gesundheitsgefahrden-
den Auswirkungen insbesondere von
Nachtfluglarm sind ausreichend belegt.
StraBen-, Schienen- und Fluglarm 16-
sen starke Belastungsreaktionen aus.

Diese Belastungsreaktionen geféhrden
erheblich die Entwicklung von Kindern.
Die aus der Larmbelastung resultie-
renden gesundheitlichen Folgekosten,
die immens sein werden, missen von
den Verursachern und nicht von der
Allgemeinheit getragen werden. Gerade
flr die Mediziner ist es Aufgabe zum
Schutze der Gesundheit der Bevdlke-
rung, immer wieder auf die gesundheit-
lichen Folgen der Larmbelastung hinzu-
weisen. Das Wegsehen, Verniedlichen
oder besonders auch das Hoherstellen
von wirtschaftlichen Interessen Uber
die Gesundheit der Bevolkerung ist un-
verantwortlich. Die Noxe Larm muss an
ihrem Ursprung bekdmpft werden. Dies
ist die effektivste Form der Pravention.

Autor
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Kinderarzt

Hauptgeschaftsfihrer der Landesarzte-
kammer Rheinland-Pfalz
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Stille werden

Theologische Gedanken zu Larm und Stille

Larm - sei es Bahnldrm im Mittelrheintal oder Fluglirm rund um den Frankfurter
Flughafen - ist nicht nur Thema in Politik, Wirtschaft und Kirchen. Vor allem be-
schiftigen sich die Menschen damit, fiir die der Ldrm zu einer unertréglichen Bela-
stung wird. Grund genug, mit Blick auf dieses gesamtgesellschaftliche Phdnomen
einige Uberlegungen zu Lirm aus einer theologischen Perspektive vorzustellen.

Erinnern Sie sich an die Erzadhlung von
der Eroberung der Stadt Jericho? Der
Klang der Posaunen und lautes Kriegs-
geschrei fihren dazu, dass die Mauern
fallen und die Israeliten die Stadt in
Besitz nehmen kénnen. Nicht zimper-
lich waren sie dabei, sie ,vollstreckten
den Bann an allem, was in der Stadt
war, mit der Schéarfe des Schwerts, an
Mann und Weib, Jung und Alt, Rindern,
Schafen und Eseln“ (Josua 6,21). Eine
Schicksalsgemeinschaft alles Leben-
digen geht zugrunde. Nur Rahab, die
die israelitischen Kundschafter bei sich
verborgen hatte, und ihre Familie Uber-
leben.

Ganz im Gegensatz dazu stehen die
Ruhe und die Stille des siebten Schop-
fungstages, mit der das goéttliche
Schaffen abgeschlossen wird. Mensch
und Tier sollen ruhen, Atem holen und
neue Kraft schopfen — eine Lebensge-
meinschaft alles Lebendigen.

Destruktion und Konstruktion, Vernich-
tung und Neuwerdung, Ladrm und Stille.
Ein Gegensatz, wie er deutlicher nicht
formuliert sein kénnte. Und ein Gegen-
satz, den wir im alltdglichen Leben aus-
halten missen. Wenn wir von Larm zu-
gemdllt werden, anstatt Stille zu finden.
Wenn uns die Hektik des Alltags zu
zerreiBen droht und keine Ruhe mehr
zulasst.

Viele Berufsgruppen kénnen ein Lied
singen vom Larm: Erzieherinnen und
Erzieher in Kindergarten ebenso wie
Bauarbeiter mit ihren Presslufthdm-
mern, Organistinnen und Organisten di-
rekt vor den Pfeifen dieser Konigin der
Instrumente ebenso wie Mitarbeitende
einer Diskothek.

Larm ist allgegenwartig. Was friiher ein-
mal ein Kennzeichen Gottes war, des-
sen Allgegenwart, ist zu einem Stres-
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sphdnomen verkommen, unter dem
zunehmend mehr Menschen leiden.
Manchmal sind Kirchen und Friedhofe
die letzten Refugien in einer GroBstadt,
in die sich Menschen zurlickziehen,
wenn Sie vom Larm einmal Ruhe haben
wollen.

Dietrich Bonhoeffer hat beeindruckende
Worte gefunden in seinem Gedicht ,Von
guten Machten”“. Dort heiBt es in den
letzen beiden Strophen:

00000000000 00000000000000000000000000 o

Wenn sich die Stille
nun tief um uns breitet,
So lass uns horen
jenen vollen Klang
Der Welt, die unsichtbar
sich um uns weitet,
All deiner Kinder
hohen Lobgesang.
Von guten Méachten
wunderbar geborgen,
Erwarten wir getrost,
was kommen mag.
Gott ist mit uns am Abend
und am Morgen
Und ganz gewiss
an jedem neuen Tag.

®00c000000000000000000000000000000000 o

In der Stille héren wir erst den ,Klang
der Welt“. Nicht, wenn wir dem stan-
digen Dréhnen von Flugzeugen, Au-
tos oder Zligen ausgesetzt sind. Nicht,
wenn wir larmen und der Beschleuni-
gung des Lebens erliegen, anstatt zur
Entschleunigung des Lebens und zu
seiner Beruhigung beizutragen.

Eindricklich heiBt es in Psalm 19:

©000000000000000000000000000000000000 o

Die Himmel erzdhlen
die Ehre Gottes,
und die Feste verkiindigt
seiner Hainde Werk.
Ein Tag sagt‘s dem andern,
und eine Nacht
tut‘s kund der andern,
ohne Sprache und ohne Worte;
unhorbar ist ihre Stimme.
Thr Schall geht aus
in alle Lande
und ihr Reden
bis an die Enden der Welt.

®000000000000000000000000000000000000 o

Da ,flistern“ welche, von denen wir
meinen, sie hatten nichts zu sagen: Die
Himmel, die Feste, ein Tag, eine Nacht.
Sie reden ohne Sprache und Worte,
aber ihr Schall geht aus in alle Lande.
Gut, wenn wir neu lauschen lernen auf
diese bunte Vielfalt alles Lebendigen.

Doch was schallt uns heute aus den
Himmeln entgegen, wird von den Ber-
gen in einem engen Tal hin und her
geworfen? Wovon werden wir in der
Nacht aufgeschreckt? Ein Rauschen
und Donnern schallt auf uns herab, vor
denen sich niemand verstecken kann,
weil es globale Vernetzungen gibt, die
vermeintlich zu unserem Guten entstan-
den sind.

Aber der Geist des uneingeschrénk-
ten Wachstums in der globalisierten
Welt hat sich verselbststandigt. Er hat
jegliche Bindung an tiefe menschliche
Werte verloren, die in gelingenden zwi-
schenmenschlichen Beziehungen wur-
zeln, jenseits finanzieller und wirtschaft-
licher Interessen.



Die Starken kénnen sich zur Wehr set-
zen — wer aber spricht fir die Schwa-
chen, deren Stimme unhoérbar ist? Kir-
chen und viele andere gesellschaftliche
Gruppen setzen sich fir eine gesell-
schaftliche Wende hin zu mehr Nach-
haltigkeit ein, bei der auch der direkte
Kon-takt von Mensch zu Mensch eine
wichtige Rolle spielt — ohne WhatsUp,
Twitter, Facebook und wie die neuen
,sozialen“ Medien auch immer heien
mdgen, deren Allgegenwart Menschen
auch in Abhangigkeiten dréangt. ,Wah-
re“ Freunde muissen nicht standig wis-
sen, wo man oder frau sich gerade be-
findet, weil sie Vertrauen haben in die
Tiefe einer Beziehung, die Abwesenheit
und auch Unwissenheit ertragt.

Das ist eine bewusst anachronistische
Position in unserer schnelllebigen Zeit,
in der besondere Momente unter ge-
hen. In der Theologie nennt man diese
besonderen Momente einen ,Kairos“
— jene Momente im Leben, an denen
die Zeit ruhig einmal stille-stehen darf.
Oder auch ,wie im Fluge“ vergeht. Es
sind die Momente im Leben, in denen
wir etwas Uber die Tiefe des Lebens
erfahren — dessen Wesen, nicht dessen
sich sténdig in Vergan-genheit auflo-
sendes Sein oder flichtiges Werden
auf eine ungewisse Zukunft hin. Men-
schen brauchen die Mdglichkeit und
Sensibilitat, solche Momente Uberhaupt
wahrnehmen zu kénnen. Auch darum
soll am Sonntag nicht gearbeitet, an
Karfreitag nicht zu lauter Musik getanzt
werden.

Die Einsicht, dass Larm krank macht
und dem Menschen schadet, ist alt und
wird zunehmend wissenschaftlich dar-
gestellt: Schlafstérungen, Konzentrati-
onsschwierigkeiten, Gehdrschaden, das
Risiko fur Herzinfarkte steigen signifi-
kant an. Beim Thema ,Rauchen” sind
wir langst einsichtig geworden. Warum
sollte es bei Larm nicht auch gelingen?

Politische Lésungen sind wichtig, die
den Menschen wieder in den Vorder-
grund stellen — und nicht allein den
Menschen, sondern die Lebensgemein-
schaft alles Lebendigen, damit sie nicht
als Schicksalsgemeinschaft dem all-
gegenwartigen Larm erliegt. Auch eine
ehrliche Sprache ist gefragt — es gibt
keine ,passiven” SchallschutzmaBnah-
men. L&rm kann nur an der Quelle be-
hoben werden, nicht durch dickere Fen-
ster, durch die sich niemand umgeben
kann, wenn er oder sie sich im Freien
bewegen will. Befreien wir uns von die-
ser sprachlichen Selbstfesselung und
versuchen wir den Geist, der lebendig
macht: Er symbolisiert das Sich Offnen
und Aufbrechen in neue Dimensionen,
einen Weg der Befreiung, der interna-
tionalen Gerechtigkeit und Solidaritat,
den Weg einer globalen Friedens- und
Nachhaltigkeitskultur — und den klei-
nen Pendants dieser groBen Worte im
téglichen Leben eines und einer jeden
von uns.

Der siebte Schoépfungstag — der Sonn-
tag als Ruhe- und Feiertag der Lebens-
gemeinschaft alles Lebendigen — gehort

zur Schopfung dazu. In einer rabbini-
schen Auslegung heiBt es: ,Gelassen-
heit, Heiterkeit, Frieden und Ruhe wur-
den am 7. Schopfungstag geschaffen®
— nicht Larm, Stress und hektische,
ziellose Betriebsamkeit, die unser Le-
ben allzu sehr charakterisieren. Wie arm
wir doch sind, wenn es an Gelassen-
heit, Heiterkeit, Frieden und Ruhe wei-
terhin fehlen sollte.

Autor
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Kollektive Ruhe-Oasen

statt zerstorerischer Rastlosigkeit

von termin zu termin eile ich mit dem gefiihl immer noch bei weitem nicht alles er-
ledigt zu haben es gibt noch so viel zu tun ich wollte doch noch mit herrn schmidt
telefonieren und die neueste info aus dem newsletter rausziehen habe ich eigent-
lich schon den flug nach berlin gebucht ach nein das kann ich ja am abend von zu
hause aus machen wenn ich die mails gecheckt habe das meeting ist wichtig und
wenn ich nicht dabei bin geht das projekt doch bestimmt schief jetzt springe ich
noch schnell ins auto um frische brétchen zu holen und aufderdem miissen noch
die kinder abgeholt werden draufden rauscht der verkehr vorbei ach wie nervig da
meint wohl mal wieder einer er wiare ein besonders toller hecht wenn er viel gum-
mi auf der strafde ldsst die flugzeuge fliegen heute mal wieder aus osten an kann
denn nie mal einen moment ruhe sein...

Eine Karikatur? Vielleicht. Aber auch
ein Blitzlicht auf das rasende Tempo
unseres Lebens. Dabei sind wir beides,
Getriebene und Treiber. Die anderen,
die uns treiben, nehmen wir deutlicher
wahr als unseren eigenen Anteil an dem
Getriebe. Wir merken es deutlich, wenn
wir mal wieder ,keine Zeit haben®, wir
merken es vielleicht etwas undeutlicher,
wenn uns die Ruhe fehlt. Keine Zeit zu
haben bedeutet auch: Keine Ruhe ha-
ben, im doppelten Sinn der inneren und
der duBeren Ruhe. Uns fehlt die innere
Ruhe, die Einkehr, die Gelassenheit.
Wir finden unsere Mitte nicht mehr, im
Gegenteil: Je mehr wir uns treiben las-
sen und antreiben, desto mehr machen
uns zuféllige, plétzliche Momente der
Ruhe sogar Angst, weil wir Larm und
Getriebe mit dem Leben selbst ver-
wechseln. Mit dem standigen Treiben,
der Hast, dem Hungern nach immer
neuen Erlebnissen und Kicks wie auch
mit der Arbeitsdichte hangt auch die
Produktion von duBerem Larm zusam-
men. Larm macht die Menschen krank
an Herz und Kreislauf, im Kopf und
in der Seele. Nicht umsonst werden
Depressionen und Burn-out-Syndrome
immer mehr zu einer Krankheitssignatur
unserer Zeit. Wer nicht mehr mitkommt,
fliegt raus!

Religionen transportieren die Weisheit,
dass Menschen nicht nur von ihrer Ak-
tivitat leben, sondern dass in der Ru-
he die Kraft liegt. Aktivitdt ohne Ruhe-
elemente verliert ihre Mitte, ihren Sinn
und ihr Ziel. Das gilt fir den einzelnen
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Menschen als Individuum ebenso wie
fur ganze Gesellschaften als Kollektiv.
Doch dieses Wissen geht lang-sam ver-
loren; es ist zwar aus der Religion aus-
gewandert und in die Kultur eingewan-
dert, doch mit der Vergleichgultigung
religioser Praxis verliert sich auch das
sakulare Wissen um die Kraft der Ruhe
in unserer Kultur.

Das Christentum hat die Feier des
Sonntags vom Sabbatgebot des alten
Israel und des Judentums Ubernom-
men und in verdnderter Form auf den
Sonntag Ubertragen. Die Sonntagsru-
he will den verldsslichen Lebensrhyth-
mus im Wechsel von Arbeit und Ruhe
schitzen. Die heilsame Unterbrechung
der Mihe und Arbeit des Alltags gilt
nach biblischem Zeugnis schon in jener
patriarchalischen Zeit vor zweieinhalb
Jahr-tausenden fir alle, selbst fir Skla-
ven, Vieh und Fremde, die ansonsten
rechtlos waren. Der Sabbat, dessen
Tradition der Sonntag aufnimmt, ist Er-
innerung an Befreiung aus Knechtschaft
und Angst. Damit geht es dem Sabbat
und dem Sonntag mehr als um eine In-
sel der Ruhe und um den sonntéglichen
Gottesdienstbesuch: Es geht um die Er-
innerung an Befreiung aus der Knecht-
schaft fremdbestimmter Arbeit, eine ge-
fahrliche Erinnerung an die Mdglichkeit
der Freiheit, die das Leben anstelle all-
gegenwartiger Zwénge pragen soll.

Diese genuin religiése Tradition, die die
rhythmisierte Befreiung von Erwerbs-
arbeit zum Thema hat und auf einen

Sinn des Lebens jenseits von Erwerbs-
arbeit, Leistungsfahigkeit und Kon-
sum verweist, wird mit dem Gebot der
Sonntagsruhe in unseren Verfassungen
transportiert und ist in das kulturelle
Gedéachtnis unserer Gesellschaft als
heilsamer Zwang zur kollektiven Un-
terbrechung der Erwerbsarbeit einge-
gangen - aber genau dieses kulturelle
Gedachtnis wird 16cherig.

Nach christlichem Verstandnis bildet
die durch die Sabbat- und Sonntagstra-
dition vorgegebene Zeitstruktur der
kollektiven Arbeitsunterbrechung eine
entscheidende Voraussetzung fir die
Humanitat der Arbeit wie flr die Kultur
des Zusammenlebens in einer Gesell-
schaft. Wie wirkt es sich aus, wenn eine
Gesellschaft ihre Zeitstrukturen verliert?

Eine Gesellschaft, die sich durch 6ko-
nomischen Druck dazu verleiten lasst,
die Zeit nur noch eindimensional, d.h.
nach einem Preis-Leistungs-Verhéltnis
erfahrbar zu machen, zerstort ihre ei-
genen Wurzeln. Christlich gesprochen
zerstort sie auch das Wissen darum,
dass wir das Leben nicht uns selbst
und unserer eigenen Aktivitdt verdan-
ken, sondern letztlich Gott. Aber auch
dem nicht religiés denkenden und fih-
lenden Menschen kann einsichtig sein,
dass wir das Leben - als Individuen wie
als Gattung — von einem Jenseits unse-
rer eigenen Machtigkeit her empfangen,
das sich unserer Verfiigung entzieht.
Die Unterbrechung des taglichen Ge-
triebes erinnert uns daran.



Deshalb treten Kirchen fur die Achtung
des Sonntags ein. Art. 139 der Wei-
marer Reichsverfassung ist in Art. 140
unseres Grundgesetzes Ubernommen
worden:

,Der Sonntag und die staatlich aner-
kannten Feiertage bleiben als Tage der
Arbeitsruhe und der seelischen Erhe-
bung gesetzlich geschitzt.”

Dieser Text zeigt, dass es mit der Re-
spektierung des Sonntags nicht mehr
nur um ein christliches oder religidses,
sondern um ein in die allgemeine Kultur
hineingewachsenes Gut geht. Nicht der
sonntagliche Gottesdienst steht im Mit-
telpunkt des Verfassungsartikels, auch
wenn er als selbstverstandliche Folie
gewiss immer mitzudenken ist, sondern
LArbeitsruhe® und ,seelische Erhebung”
bilden die Kernbegriffe dieses Verfas-
sungsartikels.

Der Verlust der Zeitstruktur ist auch
hdrbar im allgegenwartigen Larm:
Birger/innen klagen uUber Fluglarm,
Bahnlarm, StraBenlarm — manchmal
auch Uber den Larm von StraBenfe-
sten, Gaststatten und Kindern. Larm
wird subjektiv immer als der Larm der
anderen wahrgenommen, gegen den
ich mich nicht wehren kann. Deshalb
brauchen wir zur Versachlichung der
Debatte Kriterien, anhand derer Larm
begrenzt werden kann.

Als ein verallgemeinerungsféhiges Krite-
rium kann gelten, was dem Leben dient.
Der Larm von Kindern gehért zum Le-
ben dazu; auch die frohliche Feier von
Festen; auch die Arbeit. Und da sicher-
lich jede Art von Larm lastig oder sogar
schadlich und lebensbedrohlich wirken
kann, muss jeder Larm auf die eine oder
andere Art begrenzt werden. Das Bemii-
hen um eine Begrenzung des Larms ist
besonders konfliktreich und schwierig,
wenn mit den La&rmquellen starke wirt-
schaftliche Interessen verbunden sind.
Manchmal mag es dann so sein, dass
,andere” diese wirtschaftlichen Interes-
sen vertreten. Vor allem aber sehen wir
uns Grundprinzipien unserer globalisier-
ten Wirtschaftsgesellschaft gegenuber,
an denen wir mehr oder weniger auch
selbst Anteil haben. Im Spiegel stén-
diger Aktivitat, Mobilitat, Rastlosigkeit
und Gewinnstreben begegnen wir uns
selbst.

Es gilt daher umso mehr, dass Staat
und Gesellschaft fur eine Balance zwi-
schen L&rm und Ruhebedtirfnis sorgen
mussen. Denn derzeit gilt: Die Rastlo-
sigkeit unsere Gesellschaft reit — fast -
alles und alle mit sich. Woran liegt das?

- Das Verwertungsinteresse ist zu ei-
nem durchgehenden und allgemeinen
Prinzip geworden und setzt sich ge-
gen andere LebensmaBstédbe durch.
Was brach liegt, scheint unter diesem
Aspekt nutzlos. Immer mehr Lebens-
zusammenhédnge werden dem Diktat
wirtschaftlicher Interessen und Nutzen-
kalkuls unterworfen.

- Diese Entwicklung findet ihr Pendant
in dem individuellen Bedurfnis, sich zu
unterhalten und unterhalten zu werden.
Davon zeugt u.a. die Unterhaltungsin-
dustrie mit medialer Dauerberieselung
und der Schaffung immer neuer Events.

Es gibt aber auch eine Gegenbewe-
gung zu diesem scheinbar allméchtigen
Trend:

e Einzelne Menschen ebenso wie
ganze Gemeinwesen entdecken
wieder den Wert der Langsamekeit.
Ein weltweites Netzwerk von 120
Kommunen hat sich gefunden, das
die ,Cittaslow“-Idee vertritt und
umsetzt.

* Andere setzen mit der ,,Slowfood“-
Bewegung ein qualitatvolles Zeichen
gegen Fastfood.

e Wieder andere entdecken fir sich
selbst den Wert der Stille, von Aus
zeiten, Retraiten und vielem mehr.

e Kirchen und Gewerkschaften
haben sich in der ,Allianz flr den
freien Sonntag“ auf Ebene der
Bundeslander, der Nationalstaaten
und auch Europas organisiert.

Ja, bei vielen stdBt das auf Unversténd-
nis. Bislang sind es auch relativ wenige,
die sich fur die Erhaltung des Sonntags
als Symbol eines anderen Lebensstils
und als einer regelméaBig wiederkeh-
renden Oase im Meer von Hektik und
Larm offentlich einsetzen. Doch es wer-
den mehr werden, die erkennen, dass
ein Jagen nach immer mehr, schneller
und hoher weder gliicklich macht noch

Lebenssinn verbilrgt — im Gegenteil.
Es werden mehr, die sich einsetzen fir
ein Leben mit dem Kontrapunkt der
Stille und Ruhe gegen ein Jagen ohne
Punkt, Komma und Strich. Sie setzen
sich flr ein gemeinsames Anliegen ein
im Dienst des Lebens.

Autor
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Tempo 30 in Herxheimweyher
20 Sekunden fiir mehr Lebensqualitat

Herxheimweyher liegt am Rande des Landkreises Stidliche Weinstrafde zwischen
den Mittelzentren Herxheim und Riilzheim. Das kleine Strafendorf mit seinen 540
Einwohnern liegt auf einer Lange von ca. 850 m siidlich und noérdlich der L 493, der
ortlichen Hauptstrafde. Die L493 verbindet nicht nur die beiden Mittelzentren, son-
dern stellt zusdtzlich eine direkte Verbindung zwischen der vierspurigen B9 und der
BAB 65 her. Ca. 3% der Einwohner von Herxheimweyher leben aufgrund der Orts-
struktur in direkter Ndahe zur L493.

Mehr als 8.000 Fahrzeuge durchqueren téglich Herxheimweyher.
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Das Verkehrsaufkommen ist seit dem
Jahr 2000 um 15 % auf rund 8.000
Fahrzeuge taglich gestiegen. Der LKW
— Anteil ist auf mehr als 10 Prozent an-
gewachsen.

Durch die meist enge Ortsbebauung
sind StraBenverkehrslarm, erhebliche
Erschitterungen mit StraBen- und Ge-
bdudeschadigungen sowie gefahrliche
Situationen fir FuBganger in Herxheim-
weyher seit Jahren an der Tagesord-
nung.

Alle bisherigen MaBnahmen wie Zu-
schisse zur Larmsanierung mit Schall-
schutzfenstern sowie eine fest instal-
lierte FuBgangerbedarfsampel in der
Ortsmitte konnten die Beeintrachtigun-

gen aufgrund des gestiegenen Ver-
kehrsaufkommens nur geringfligig min-
dern.

Was wurde bisher getan?

Ortsbirgermeister Bernhard Gadin-
ger konnte vor einigen Jahren Dr.-Ing.
Ziegler von der Technischen Universitat
Kaiserslautern flr ein Semesterprojekt
gewinnen, das sowohl eine Situations-
analyse als auch Lésungswege der
(Orts-) Gestaltung zur Verbesserung der
Larmsituation und der Lebensqualitat
im Ort erarbeitete.

Als aktiver L&rmschutz wurde unter
anderem die zuklnftig strategische
Bebauung in 2. Reihe auf den Grund-
sticken der jetzt direkt an der L493
gelegenen Wohnhauser und Nebenge-
baude vorgeschlagen, aber auch erst-
malig die Einflhrung eines Tempolimits
zur Verbesserung der Gesamtsituation.

Alle in den Vorjahren durchgefiihrte Ver-
suche, durch alternierende Parkflachen
und provisorische Hindernisse auf der
Fahrbahn, den Verkehr abzubremsen
und damit eine geringere Gesamtbe-
lastung zu erreichen, kehrten sich auf-
grund der hohen Verkehrsbelastung ins
Gegenteil: Sie verursachten nicht nur im
Berufsverkehr Staus, zusatzlichen Larm
und Abgase.

Vor diesem Hintergrund rief Ortsburger-
meister Gadinger in 2011 das ,Blrger-
projekt HauptstraBe® ins Leben, dessen
Mitglieder in enger Zusammenarbeit
mit den Gemeindeorganen und der Be-
volkerung, aber auch mit Behoérden,
Organisationen und Politik véllig wei-
sungsfrei Verbesserungsoptionen fir
die prekare Verkehrssituation suchen
sollte.



Durchschnittsgeschwindigkeit
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Reduzierte Dauerschallpegel

Die Durchschnittsgeschwindigkeit und der Dauerschallpegel sind seit Anordnung von Tempo 30 am 18.11.2013
deutlich gesunken. Die Menschen konnen wieder durchatmen und in der Nacht besser schlafen.

Es erfolgte eine erste Blrgerbefragung,
bei der sich die eindeutige Mehrheit
der Anwohner fiir Tempo 30 ohne bau-
liche Hindernisse aussprach. Weitere
Vorschlage waren zum Beispiel der
StraBenausbau mit einem neuen, larm-
reduzierenden StraBenbelag oder die
Sperrung der HauptstraBe fir den LKW
— Durchgangsverkehr.

In vielen Gespradchsrunden wurden
mogliche Lésungsoptionen diskutiert.
Mitte Juni 2013 informierte Klaus Knoll,
Leiter des Fachbereichs Ordnung und
Soziales bei der Verbandsgemeinde-
verwaltung Herxheim, Ortsbirgermei-
ster Gadinger und die Projektgruppe
Uber ein anstehendes Pilotprojekt des
Ministeriums fur Umwelt, Landwirt-
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schaft, Ernédhrung, Weinbau und For-
sten (MULEWF) Rheinland - Pfalz zu
Tempo 30 aus Grinden des Larmschut-
zes. Am 27.06. wurde der Antrag zur
Teilnahme bei Dr. Wolfgang Eberle im
Ministerium gestellt. Am 05. 07. wurde
zwar noch keine Zusage erteilt, aber
zur Vorbereitung der Teilnahme bereits
der konkrete Vorschlag zur Installati-
on einer Messstation zur Dauerlarm-
messung gemacht. Diese wurde dann
am 15.08.2013 in Herxheimweyher in-
stalliert, so dass seit diesem Zeitpunkt
konkrete Daten Uber den StraBenver-
kehrslarm zur Verfligung standen.’

Durch diese gliickliche Situation konn-
ten wir nachweisen, dass der Richt-
wert in Herxheimweyher erheblich
Uberschritten wurde und damit ein kon-
kretes SchutzbedUrfnis der Anwohner
vor unzumutbaren Einwirkungen des
StraBenverkehrs?, insbesondere zum
Schutz vor Larm und Abgasen?® vorlag,
so Klaus Knoll.

Anordnung
der Strafdenverkehrsbehérde

Dies regelt § 45 der StraBenverkehrs-
ordnung (StVO), der Larm und Abgase
in die Schutzwirdigkeit der Anwohner
mit einbezieht. Somit konnte die Ver-
bandsgemeindeverwaltung Herxheim
als zustandige StraBenverkehrsbehorde
dann letztendlich geméaB § 45 Absatz 1
Satz 2 Nr.3 und Absatz 9 StVO Tempo
30 anordnen.

Die Zumutbarkeitsschwelle ist bei be-
stehenden StraBen — wie der Haupt-
straBe in Herxheimweyher — nicht durch
gesetzlich bestimmte Grenzwerte
festgelegt. Allerdings ist in der Recht-
sprechung anerkannt, dass die Im-
missionsgrenzwerte der Verkehrslarm-
schutzverordnung? und die Richtwerte
in den ,Larmschutz Richtlinien-Stv«S
als Orientierungshilfe herangezogen
werden kénnen®. Aufgrund der Bebau-
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ung vor Ort wurde ein Richtwert von
69 dB(A) Tag und 59 dB(A) Nacht fur
ein Dorfgebiet zugrunde gelegt’, der
bei den Messungen weit Uberschritten
wurde. Die Anordnung einer Geschwin-
digkeitsbeschrankung von 30 km/h ist
eine kostengulnstige, kurzfristig umsetz-
bare MaBnahme und grundsatzlich ge-
eignet, innerorts den Larmpegel durch
den StraBenverkehr signifikant zu sen-
kend. Allerdings musste bei der L 493
auch deren besondere Verkehrsfunkti-
on als LandesstraBe beachtet werden.
Nachteile von Tempo 30 kénnen bei-
spielsweise sein, eine Verlagerung des
Verkehrs auf andere StraBen, die Ver-
langerung der Fahrtzeit oder die Belan-
ge des Offentlichen Personennahver-
kehrs. Nach Abwagung aller Vor- und
Nachteile haben wir fur die HauptstraBe
schlieBlich Tempo 30 angeordnet, so
Klaus Knoll weiter, denn die genann-
ten Nachteile waren im Einzelfall von
Herxheimweyher nicht zu beflrchten:
Andere Ost-West-Verbindungen, auf
die der Verkehr ausweichen kdnnte,
waren nicht vorhanden; im Ubrigen ist
die Ortsdurchfahrt sehr kurz, Tempo
30 verursacht nur einen geringen Zeit-
verlust.

Im September 2013 waren Staatsmini-
ster Schweitzer und der aus Herxheim-
weyher stammende heutige MdB Tho-
mas Hitschler vor Ort, machten sich mit
der Lage vertraut und sagten ihre Un-
terstltzung zu. Zusétzlich schrieben die
Abgeordneten Dr. Thomas Gebhardt,
MdB und Martin Brandl, MdL an Infra-
strukturminister Lewentz mit der Bitte,
sich fir Tempo 30 in Herxheimweyher
einzusetzen.

Ende Oktober stimmte der Landesbe-
trieb Mobilitdt Speyer einem befriste-
ten Test zu Tempo 30 fir die Zeit vom
18.11. - 06.12.2013 zu. Wahrend dieser
Testphase erhielt Herxheimweyher dann
vom MULEWF die Zusage fur die Teil-
nahme am Pilotprojekt Tempo 30. Dies

bedeutete, dass Herxheimweyher der
erste Ort in Rheinland-Pfalz flir dieses
Pilotprojekt wurde, womit nun die Ver-
langerung der Tempo 30 Phase bis zum
31.12.2014 erreicht wurde.

Ortsbirgermeister Gadinger stand
jedoch vor der Aufgabe, mit vom Mi-
nisterium vorgegebenen Fragebogen
innerhalb von 5 Arbeitstagen eine Be-
fragung von 200 Anwohnern der Haupt-
straBe Herxheimweyher sowie einer
Vergleichsgruppe von weiteren 200 An-
wohnern in der Unteren HauptstraBe in
Herxheim umzusetzen. Dabei konnte er
fur die gesamte Abwicklung und Koor-
dination auf die Kopfe der Projektgrup-
pe HauptstraBe, Karin Bartz, Dr. Mar-
kus Miller und Rudi Serr zurtickgreifen.
Diese fUhrten mit der Unterstltzung
vieler freiwilliger Helfer, sowie weite-
ren erheblichen, von Karin Bartz bereit
gestellten Personal —, Raum und Orga-
nisationsressourcen der bvm Bartz Ver-
sicherungsmakler GmbH diese Aufgabe
komplett und fristgerecht durch.

Was bewirkt ,,Tempo 30
in Herxheimweyher?

Auch ohne Uberwachung durch die Po-
lizei fuhrt Tempo 30 bereits jetzt zu ei-
ner Reduzierung der durchschnittlich
gemessenen Geschwindigkeit um rund
10 km/h (betrachtet man alleine den
PKW-Verkehr, sogar um rund 15 km/h).
Die Anzahl extremer Geschwindigkeits-
Ubertretungen (mehr als 90 km/h) ist
sogar um das Funffache gesunken.
Beim Larm bestéatigen die Ergebnisse
der Dauermessstation an allen Tagen
und Nachten einen Ruckgang. Die An-
wohner sind mit den verbesserten Ver-
kehrsverhaltnissen sehr zufrieden.

Bedenkt man, dass diese Steigerung
der Lebensqualitdt der Anwohner den
Verkehrsteilnehmern lediglich einen
Mehraufwand von durchschnittlich 20
Sekunden flr die Ortsdurchfahrt abfor-



dert, so sollte sich die Frage nach der
Toleranz und Akzeptanz von Tempo 30
erst gar nicht stellen.

Dennoch bleibt zu bemerken, dass
trotz der Verbesserungen der gemes-
sene StraBenverkehrslarm immer noch
die Zumutbarkeitsschwelle der Larm-
schutz-Richtlinien StV Uberschreitet.

Durch Tempo 30 wurde der Verkehrs-
fluss im Ort wesentlich entspannter,
es entstehen weniger Stop und Go Si-
tuationen und die Stauungen haben
sich reduziert. Damit fuhrt Tempo 30
in Herxheimweyher zu einer Win-Win
Situation fiir alle Beteiligten. Allerdings
werden noch immer einzelne Ausreiler
mit Geschwindigkeiten von mehr als
100 km/h in der Nacht gemessen.

Ausblick

Die Mehrheit der Anwohner, so die Mit-
glieder des ,Bilrgerprojektes Haupt-
straBe”, wiinschen zur langfristig nach-
haltigen Verbesserung der Situation
einerseits die Installation von statio-
naren Radaranlagen (wie in anderen
Bundeslandern bereits moglich), an-
dererseits die Erzwingung einer Ge-
schwindigkeitsreduktion durch jeweils
eine bauliche Fahrbahnverschwenkung
ohne Blockadewirkung an den beiden
Ortseingédngen, um dauerhaft einen ru-
higen, unbehinderten Verkehrsfluss bei
bestmdglicher Larmreduktion zu ge-
wahrleisten.

»Was passiert nach dem 31.12.2014 mit
Tempo 30 in Herxheimweyher?“, ist die
meistgestellte Frage im Ort. Alles in Al-
lem wiinscht man sich engagierte Mit-
streiter in den beteiligten Verwaltungs-
organisationen und auf allen politischen
Ebenen, die mit voller Energie dazu bei-
tragen, Tempo 30 in Herxheimweyher
Uber den 31.12.2014 hinaus zu erhalten
und damit fir Orte mit vergleichbarer
Situation ein positives Signal zu setzen.
Im Rahmen des Pilotprojekts wer-
den im Jahr 2014 die Messungen der
Verkehrsstarke, Geschwindigkeit und
StraBenverkehrslarm weitergefihrt, um
langfristige Erkenntnisse zu erhalten.
Nach der ersten Anwohnerbefragung
Ende letzten Jahres werden in diesem
Jahr zwei weitere Anwohnerbefragun-
gen folgen. Ortsblrgermeister Bern-
hard Gadinger: ,In diesem Zusammen-

23,78 %

Quelle: LUWG RLP
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Obwohl sich mehr als die Halfte der Verkehrsteilnehmer an die angeordnete
Hochstgeschwindigkeit halten, rasen jeden Tag noch immer mehrere Hundert
Fahrzeuge mit massiven Geschwindigkeitstbertretungen durch das stdpfal-

hang gilt der Dank der Gemeinde dem
~Blrgerprojekt HauptstraBe“, dessen
herausragendes Engagement mit dazu
beigetragen hat, die jetzt begangenen
Wege zu ebnen und das mit zahlreichen
Helferinnen und Helfern die Anwohner-
befragungen durchgefiihrt hat. Gleich-
zeitig gilt unser Dank Herrn Klaus Knoll
(Verbandsgemeindeverwaltung Herx-
heim), der uns weit (iber das Ubliche
hinaus unterstiutzt hat. Ein ebenso herz-
liches Dankeschon gilt Herrn Dr. Wolf-
gang Eberle (Ministerium fir Umwelt,
Landwirtschaft, Erndhrung, Weinbau
und Forsten Rheinland-Pfalz) und Herrn
Joachim Ney (Landesbetrieb Mobilitat

Speyer). Sie alle haben die Ortsgemein-
de Herxheimweyher mit Rat und Tat un-
terstltzt und waren bereit, eingefahrene
Pfade zu verlassen, um etwas Neues
auszuprobieren und neue Erfahrungen
zu sammeln.“

Autoren

Karin Bartz, Dr. Markus Miiller, Rudi
Serr, Bernhard Gadinger, Peter Bartz
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Strafdenverkehrslarm in Ortschaften

1. Grundséitzliches zum Strafdenver-
kehrsldarm in Ortschaften

Der Larm belastet die Menschen. Mehr
als 50 Prozent der deutschen Bevdlke-
rung fUhlen sich vom StraBenverkehrs-
larm gestért oder belastigt, wie eine
Untersuchung des Umweltbundesam-
tes ergab.

Rund 432.000 Menschen sind dies in
Rheinland-Pfalz an Hauptverkehrsstra-
Ben, davon sind 112.000 in der Nacht
gesundheitsbeeintrdchtigendem Larm
ausgesetzt. Das ist das Ergebnis der
landesweiten Larmkartierung, die das
Landesamt fur Umwelt, Wasserwirt-
schaft und Gewerbeaufsicht im Auftrag
des Umweltministeriums Rheinland-
Pfalz und die groBen Stadte im Rah-
men der Umsetzung der europdischen
Umgebungslarmrichtlinie vorgenommen
haben.

Dabei differenziert der bisherige An-
satz bei der Larmbekdmpfung immer
noch stark zwischen den einzelnen
Larmquellen und bericksichtigt kaum
den Bestand, wie beispielsweise eine
Ortsdurchfahrt. Zwar verfolgt die 2005
in deutsches Recht umgesetzte EU-
Umgebungslarmrichtlinie nunmehr eine
ganzheitliche Bewertung und MaBnah-
menfindung, allerdings beziehen sich

Verkehrszeichen 274
(Geschwindigkeitsbeschriankung)
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die Larmkartierung seit 2007 und die
Larmaktionsplanung seit 2008 immer
noch weitgehend auf unterschiedliche
Grundlagen fir die einzelnen Quellen.

Dies trifft auch auf die Ortsdurchfahrten
zu, die durch besondere Larmbeein-
trachtigungen belastet sind. Seit Jah-
ren sorgt daher das Land Rheinland-
Pfalz mit LarmsanierungsmaBnahmen in
Ortsdurchfahrten fir eine Verbesserung.
Es werden beispielsweise dort Larm-
schutzfenster eingebaut, wo bestimmte
Grenzwerte Uberschritten werden.

Die Larmquelle selber — also der Fahr-
zeugverkehr, der durch die Ortschaften
fahrt — bietet noch ein groBes Poten-
zial zur Erreichung einer gewtinschten
Reduzierung des Larms. Leisere Rei-
fen, leisere Fahrzeuge, ein besserer
Verkehrsfluss, aber auch ein besserer
Fahrbahnbelag kénnen zur gesamten
Larmminderung deutliche Beitrage leis-
ten, wie die Grafik zeigt.

2. Straf3enverkehrsrechtliche
Mafdnahmen

Wie der Grafik allerdings auch zu ent-
nehmen ist, kann die zulassige Ge-
schwindigkeit einen starken Einfluss
nehmen. Geschwindigkeitsbeschran-
kungen sind wirksam, schnell umzu-
setzen und kostengunstig. Auch aus
diesem Grund steht seit Jahren die The-
matik ,Ld&rmschutz durch straBenver-
kehrsbehérdliche MaBnahmen® in der
Diskussion. Immer wieder wurden For-
derungen und Winsche an die zustén-
digen Behdrden herangetragen — letzten
Endes auch der Grund dafiir, dass sich
die Landesregierung Rheinland-Pfalz
entsprechend positionierte. So ist dem
aktuellen Koalitionsvertrag zu entneh-
men:

»Wir wollen die Mdglichkeiten der Kom-
munen starken, inneroértliche Geschwin-
digkeitsbegrenzungen anzuordnen®.

3. Problemstellung

Die Notwendigkeit einer Starkung liegt
vor allem darin begriindet, dass bisher
unter-schiedliche fachliche Vorstellun-
gen vorliegen, wie die von den Landern
gemeinsam mit dem Bund erarbeiteten
sRichtlinien fir straBenverkehrsrechtli-
che MaBnahmen zum Schutz der Bevdl-

kerung vor Larm“ — kurz: Larmschutz-
Richtlinien-StV 2007 - anzuwenden
sind. Das Bundesverkehrsministerium
hat diese Richtlinien im Einvernehmen
mit den L&ndern bekannt gegeben. Sie
stellen eine Orientierungshilfe dar und
sind eine Vollzugsempfehlung zur Stra-
Benverkehrs-Ordnung (StVO), die die
Ermachtigungsgrundlagen vor allem in
§ 45 hat. Neben den im Vordergrund
stehenden Geschwindigkeitsbeschran-
kungen kdénnen beispielsweise Ver-
kehrslenkungen, oder Verkehrsverbote,
zu denen auch Sperrungen oder Umlei-
tungen zu z&hlen sind, sinnvolle MaB-
nahmen sein — sofern die vorgegebenen
Grenzwerte erreicht werden und die
sonstigen rechtli-chen Voraussetzungen
gegeben sind.

Und: sofern die besondere Verkehrs-
funktion der klassifizierten StraBe - bei
den Ortsdurchfahrten handelt es sich
in den allermeisten Fallen um Bundes-,
Landes- oder KreisstraBen — einer sol-
chen MaBnahme nicht entgegen steht.

Dies ist in der Regel der Fall und setzt
daher eine sorgfaltige Abwagung auf
der Grundlage der StVO voraus.

4. Bestehenden Regelungen

Bereits heute sind die hierfur zusténdi-
gen Behorden aufgefordert — vor allem
zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit — alle straBenverkehrsrechtlichen
Spielrdume zur Einrichtung von Strek-
kenbereichen im Zuge einer Ortsdurch-
fahrt mit Tempo 30 nutzen. Uber 700
solcher Regelungen im Zuge klassifi-
zierter StraBen in Rheinland-Pfalz (ohne
die Stadte) sind zudem ein Hinweis dar-
auf, dass dies tatsachlich auch umge-
setzt wird.

Bisher fuhrten jedoch ausschlieBlich
Verkehrssicherheitsgriinde zu solchen
streckenbezogenen Geschwindigkeits-
beschrankungen. Der Larmschutz hatte
dabei keine Rolle gespielt. Gleichwohl
kann sich dies aber auf der Grundlage
der StVO und der La&rmschutz-Richtlini-
en-StV wegen bestehender Larmbeléa-
stigungen ergeben.

5. Zustdndigkeit

Fur die Anordnung innerortlicher Ge-
schwindigkeitsbeschrédnkungen bilden



Larmminderungspotenziale

Bessere Fahrbahnbeldge (Sanierung einer
schadhaften Asphaltdecke)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

Weniger Verkehr (Reduzierung der
Verkehrsmenge um 20 %)

Weniger Verkehr (Reduzierung des LKW-Anteils
von 10 % auf 5 % bei 50 km/h)

GroBere Abstande zwischen StraBen und
Hauswand (15 m statt 12 m)
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Grafik aus Konzept Tempo 30 nachts auf Berliner HauptverkehrsstraBen
(Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin)

die StraBenverkehrs-Ordnung (§ 45
StVO) sowie die entsprechende Verwal-
tungsvorschrift (VwV-StVO) in Verbin-
dung mit der Larmschutz-Richtlinien-
StV 2007 den normativen Rahmen.

Zustéandig fir die Anordnung und damit
fur die Umsetzung sind in Rheinland-
Pfalz nach Landesrecht die 6rtlichen
StraBenverkehrsbehérden (zum Beispiel
Verbandsgemeinde). Sie fihren eine
Anhorung der StraBenbaubehdrde und
der Polizei durch. Das sind in der Re-
gel der regionale Landesbetrieb Mobi-
litdt (LBM) und die zusténdige Polizei-
inspektion. Dartiber hinaus muss bei
den hier angesprochenen Fragen des
Larmschutzes die Untere StraBenver-
kehrsbehérde nach der Verwaltungs-
vorschrift (VwV § 45 StVO, Ziff. 13) die
Zustimmung der Oberen StraBenver-
kehrsbehdrde beim Landesbetrieb Mo-

bilitat Rheinland-Pfalz (LBM) einholen.

6. Der Weg zur Umsetzung
der Regelungen

Die Diskussion geht in erster Linie um
Geschwindigkeitsreduzierungen aus
Larmschutzgriinden an klassifizierten
StraBen in geschlossenen Ortschaften.
Der Hinweis in der Richtlinie, dass Ge-
schwindigkeitsbeschrénkungen in der
Regel der besonderen Verkehrsfunktion
einer klassifizierten StraBe entgegen-
stehen, fuhrte in diesem Zusammen-
hang dazu, dass die Kommunen solche
Anordnungen bisher in diesen Fallen
nicht vorgenommen haben.

Die Landesregierung hat vor diesem
Hintergrund eine detaillierte Uberpri-
fung durchfiihren lassen. Sie zeigte,
dass bei den Behdrden Unsicherheiten

Uber den Umgang mit dem Regelwerk
bestehen. Dies fluhrte zu einer klaren-
den Handreichung an alle zustandigen
Behorden.

Diese Handreichung war eines der Er-
gebnisse des ,Runden Tisches Larm“,
den die Landesregierung etabliert hat.
Dort sind neben der Landesregierung
Vertreter der Kommunalen Spitzenver-
béande, der Kirchen, der Umweltver-
bénde, der Birgerinitiativen und der
Wissenschaft beteiligt. Er verabschie-
dete eine ,Agenda zum Schutz der Ru-
he“, um kilnftig einen besseren Schutz
der Bevdlkerung vor StraBenverkehrs-,
Bahn- und Fluglarm zu erreichen.

In diesem Zusammenhang sind die
Kommunen dazu aufgerufen, ihrer ge-
setzlichen Pflicht zur Aufstellung so ge-
nannter Larmaktionsplane nachzukom-
men. Die Blrgerinnen und Biirger sollen
dabei zudem von lhrem Recht auf Mit-
wirkung Gebrauch machen.

Als wirksame MaBnahmen zur Ein-
dammung des StraBenverkehrsldarms
wurden beispielsweise Geschwindig-
keitsbeschrankungen, Lkw-Umleitun-
gen oder auch — sobald diese praxisreif
sind — der Einsatz gerduschmindernder
Fahrbahnbeldge benannt. Uber Tempo
30 auf innerértlichen Hauptverkehrs-
straBen kann vermehrt nachgedacht
wer-den, wenn dadurch kein Verkehr in
andere Gebiete oder Ortschaften ver-
drangt wird und dies in ein Gesamt-
konzept zur Larmbekampfung wie der
Larmaktionsplanung eingebunden wird.

Wie sich das auswirkt und wie die
Larmminderung subjektiv empfunden
wird, sollen Pilotprojekte zeigen. Die
daraus gewonnenen Erfahrungen sollen
in zukinftige Handreichung des Ver-
kehrsministeriums eingehen, bei der
auch die Akzeptanz solcher MaB-nah-
men bewertet wurde und Wege fiir eine
Burgerbeteiligung aufzeigen.

7. Randbedingungen

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen,
wie Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen oder Lkw-Sperrungen sind kein
Ersatz fur technisch mogliche und fi-
nanziell tragbare bauliche MaBnahmen.
Vielmehr sollen sie in ein Konzept zur
Larmbek&dmpfung eingebunden wer-
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Geschwindigkeitsbeschrinkungen
in Ortsdurchfahrten

M LVvBs
[ LMB Autobahnamt

M LMB Rheinland-Pfalz

(LMB = Landesbetrieb Mobilitat)

Rheinland-Pfalz 702
(klassifizierte Straf3en in Ortschaften, aufder Stédte)
Stand 2010
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den, das auch anderen MaBnahmen
den Vorzug geben kann.

Diese MaBnahmen kommen dann in
Betracht, wenn der vom StraBenver-
kehr herrihrende Beurteilungspegel am
Immissionsort nach einer Berechnung
auf den Grundlagen der ,Richtlinien fir
den Larmschutz an StraBen (RLS-90)“
einen der folgenden Richtwerte lber-
schreitet:

* In reinen und allgemeinen Wohnge-
bieten, Kleinsiedlungsgebieten
sowie an Krankenhausern, Schulen,
Kur- und Altenheimen:

70 dB(A) 6.00 bis 22.00 Uhr (tags),
60 dB(A) 22.00 bis 6.00 Uhr (nachts)

e In Kern-, Dorf- und Mischgebieten:
72 dB(A) 6.00 bis 22.00 Uhr (tags),
62 dB(A) 22.00 bis 6.00 Uhr (nachts)

e In Gewerbegebieten:

75 dB(A) 6.00 bis 22.00 Uhr (tags),
65 dB(A) 22.00 bis 6.00 Uhr (nachts).

Gleichzeitig muss dann die berechne-
te Differenz von 2,1 dB (A) auf Grund
der vorgesehenen straBenverkehrs-
rechtliche MaBnahme erreicht werden.
Ist dies der Fall, kann eine Anhdérung
und Abwagung nach StVO durchge-
fUhrt werden, um festzustellen, ob diese
MaBnahme geeignet ist.

Wichtig ist, dass die weitere Prifung
und Abstimmung den &rtlich zusténdi-
gen StraBenverkehrsbehdrden bei den
Kommunen vorbehalten ist. Sie hat die
Federfihrung in diesen Verfahren und
damit die Verantwortungs- und Ent-
scheidungskompetenz.

8. Kosten

Die Kosten notwendiger Larmberech-
nungen auf Grundlage der RLS 90 sind
nach § 5b Abs. 5 des StraBenverkehrs-
gesetzes (StVG) vom Trager der Stra-
Benbaulast zu tragen. Dies trifft auch
auf das Aufstellen der Beschilderung
zu.

9. Pilotversuch

Die Landesregierung hat in Abstim-
mung mit dem ,Runden Tisch Larm“
und mit den Kommunen Pilotprojekte
zur Larmaktionsplanung auf den Weg
gebracht. Speziell beim Pilotversuch



in Kandel in der Sudpfalz konnte zwi-
schen den Behdrden vor Ort ein trag-
fahiges Konzept erarbeitet werden. Zu
diesem Zweck hat im August 2013 ein
Abstimmungsgesprédch zwischen der
Verbandsgemeinde, der Stadt Kandel,
der Kreisverwaltung, der Polizeiinspek-
tion Woérth, dem Landesbetrieb Mobili-
tat Speyer sowie dem Umweltkampus
Birkenfeld, der die begleitende Unter-
suchung durchfuihrt, stattgefunden. Die
wichtigsten Eckdaten hierzu sind:

e Federfihrung der MaBnahme hat die
Verbandsgemeindeverwaltung Kan-
del als zustandige StraBenverkehrs-
behérde.

¢ Die MaBnahme beschrénkt sich auf
den Abschnitt der RheinstraB3e.

e Grundlage der Beurteilung und der
anschlieBenden Durchflihrung der
MaBnahme ist der La&rmschutz mit
der vorliegenden Larmkartierung
bzw. Larmaktionsplanung. Die Nach-
weise werden durch den Umwelt-
kampus Birkenfeld erbracht.

e Wahrend des Pilotversuchs erfolgt
eine stédndige Dokumentation mit
Verkehrszéhlung, LA&rmmessung so-
wie Befragung der Verkehrsteilneh-
mer.

e Der Pilotversuch begann am 01.
Marz 2014, um weitgehend die
winterlichen Witterungseinflisse -
beispielsweise beim Verkehrsver
halten (Geschwindigkeit) und Ver
kehrsbelastung (weniger Fahrten bei
Schnee und Eis) - auszuschlieBen.

¢ Die Konzeption des Pilotversuchs
wurde mit dem Ministerium des In-
nern, fir Sport und Infrastruktur
(ISIM) abgestimmt.

Weitere anstehende Entscheidungen,
wie beispielsweise Lkw-Sperrung oder
Geschwindigkeitsbeschréankungen in
anderen StraBen, hdngen vom Aus-
gang dieses Pilotversuches ab. Zudem
kénnten Planungen, wie beispielsweise
die bereits vorgesehen Erneuerung der
Fahrbahndecke, in den Zusammenhang
mit der Larmaktionsplanung gestellt
werden. Dies wéare dann zwischen der
Verbandsgemeinde und dem LBM ab-
zustimmen.

Der Pilotversuch soll in der Zeit vom
01. Marz bis 31. Oktober 2014 durch-
geflihrt werden. Von diesem Projekt

werden insgesamt wertvolle Hinweise
fur die weitere landesweite Vorgehens-
weise erwartet.

10. Zusammenfassung

Mehr als die Halfte aller Menschen sind
in Deutschland vom Larm belastigt oder
gestort. Weit mehr als 100.00 Men-
schen sind in Rheinland-Pfalz in der
Nacht erheblichem Larm an den Haupt-
straBen ausgesetzt.

Das Bundesministerium fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (heute: Bun-
desministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur — BMVI) hat die Richtlini-
en flr straBenver-kehrsrechtliche MaB-
nahmen zum Schutz der Bevdlkerung
vor Larm (L&rmschutz-Richtlinien-StV
2007) bekannt gegeben. Die Richtli-
nien sind eine Orientierungshilfe fir
straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen
zum Schutz der Bevolkerung vor Larm.
Hierbei handelt es sich um eine Voll-
zugsempfehlung zur StraBenverkehrs-
Ordnung (StVO).

Im Hinblick auf die Anordnung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung auf
klassifizierten StraBen steht deren be-
sondere Verkehrsfunktion in der Regel
entgegen. In besonderen Ausnahme-
fallen ist diese unter Abwagung aller
Aspekte im Einzelfall aber gleichwohl
moglich.

Inwieweit eine Geschwindigkeitsbe-
schrédnkung in ein Konzept zur Larm-
bek&mpfung beispielsweise gemeinsam
mit einer LArmsanierungsmaBnahme
eingebunden werden kann, ist zu pri-
fen. Die Kosten sind vom Trager der
StraBenbaulast zu tragen.

Die Entscheidungen Uber die Durchflih-
rung einer straBenverkehrsrechtlichen
MaBnahme treffen — nach erfolgter An-
hérung (§ 45 StVO) — die StraBenver-
kehrsbehérden und dabei innerorts die
Unteren StraBenverkehrsbehdrden bei
den Verbandsgemeindeverwaltungen
und den kreisfreien Stadten.

Das Land Rheinland-Pfalz hat alle Vor-
aussetzungen geschaffen, um beste-
hende Unklarheiten abzubauen und die
Moglichkeiten der Kommunen zur Um-
setzung der erforderlichen straBenver-

kehrsrechtlichen MaBnahmen zu star-
ken.

Pilotversuche begleiten diese Initiative
und werden die abschlieBende Grund-
lage fur das weitere Vorgehen bilden.

Dartber hinaus wird eine Arbeitsgruppe
gebildet, die fachubergreifend die Pilot-
projekte begleitet und auswertet.

Insgesamt ist zu erwarten, dass bei
Vorliegen der rechtlichen Vorausset-
zungen mit diesen MaBnahmen eine
Verminderung der Larmbelastung flr
die Anlieger einer Ortsdurchfahrt her-
beigefuhrt werden kann.

©ccccccccccc00cc0cc0ccce eeccccccccce o
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Ministerialrat, Referatsleiter flir StraBen-
verkehrs-Ordnung, Fahrzeugzulassung,
Fahrerlaubnisrecht, Verkehrssicher-
heit und StraBenbetrieb im Ministerium
des Innern, fir Sport und Infrastruktur
Rheinland-Pfalz.
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Schallschutz

vor Windenergieanlagen

Der Klimawandel und seine Folgen hat zu bundesweiten Diskussionen uber die er-
forderlichen Mafdnahmen zur Energiewende gefiihrt. Rheinland-Pfalz beabsichtigt
bis zum Jahr 2030 seinen Stromverbrauch bilanziell zu 100 Prozent aus erneuer-
baren Energien decken. In der 2012 erschienenen ,,Road-Map zur Energiewende in
Rheinland-Pfalz“ wurden die Teilziele zur Energie definiert. Hiernach sollen die we-
sentlichen Anteile an der regenerativen Stromerzeugung im Jahr 2030 durch Wind-
energie (ca. zwei Drittel) und Photovoltaik (ca. ein Viertel) gedeckt werden. Aktuell
(Stand 6/2013) sind in Rheinland-Pfalz ca.1300 Anlagen mit einer installierten Lei-
stung von etwa 2.100 Megawatt (MW) in Betrieb. Die erzeugte Leistung soll bis 2030

auf 7.500 MW ansteigen.

Landesentwicklungsplan (LEP)

Zum Ausbau der regenerativen Strom-
erzeugung durch die Nutzung der
Windkraft schaffte das Land mit der
Fortschreibung des Landesentwick-
lungsprogramms (LEP) IV die planungs-
rechtlichen Voraussetzungen. Rund 2%
der Landesflache sind fur die Winden-
ergienutzung vorgesehen. Bei der kon-
kreten Flachenausweisung nimmt die
Betrachtung der Auswirkungen der An-
lagengerausche eine wichtige Stellung
ein.

Durch die Einhaltung von Vorsorgeab-
stdnden zu bewohnten Gebieten wird
bereits friihzeitig dazu beigetragen Kon-
flikte zu vermeiden. Dabei gelten die
Abstande in Tabelle 1 zwischen Wind-
energieanlagen und schutzbedurftiger
Nutzung als angemessen.

Es handelt sich hierbei um planerische
Vorsorgeabsténde. Die zum Schutz vor
schéadlichen Umwelteinwirkungen und
erheblichen Beldstigungen durch Larm

im Einzelfall erforderlichen Abstédnde
ergeben sich erst durch die Beurteilung
im Genehmigungsverfahren.

Gerduschverhalten
von Windenergieanlagen

Die von Windenergieanlagen erzeugten
Schallemissionen haben mechanische
und aerodynamische Ursachen. Die ae-
rodynamischen Gerdusche werden von
den rotierenden Fligeln erzeugt, aber
auch durch das Rotorblattprofil, dem
Abstand der Rotorblatter zum Mast und
der Blattspitzengeschwindigkeit beein-
flusst.

Das Getriebe, der Generator, der LUf-
ter und andere Hilfsantriebe gelten als
Ursache der mechanisch erzeugten Ge-
rduschemissionen.

Die mechanischen Gerduschquellen,
haben in der Vergangenheit hdufig dazu
gefihrt, dass die Gerdusche von Wind-
energieanlagen aufféllige, besonders
stdérende Einzeltdne enthielten. Doch

Nutzungsart Abstand

Allgemeine Wohngebaude

800 Meter

Sondergebiete, die der Erholung dienen

Tabelle 1
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Ausweisung Immissionsrichtwert tags Immissionsrichtwert nachts
(6:00 bis 22:00 Uhr) (22:00 bis 6:00 Uhr)

Gewerbegebiete 65 dB(A 50 dB(A

Allgemeine Wohngebiete

Kurgebiete, Krankenhduser und Pflege-
anstalten

Tabelle 2

haben konstruktive MaBnahmen, wie
zum Beispiel die Entkoppelung von
Bauteilen dazu gefiihrt, dass neue, mo-
derne Anlagen in der Regel nicht mehr
einzeltonhaltig sind.

Schallschutz
im Genehmigungsverfahren

Der Betrieb von Windenergieanla-
gen fallt unter die Bestimmungen des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG). Anlagen mit einer Ge-
samthéhe von mehr als 50 m beddtir-
fen einer entsprechenden immissions-
schutzrechtlichen Genehmigung.Im
Genehmigungsverfahren fir Winden-
ergieanlagen prift die Abteilung Ge-
werbeaufsicht der Struktur- und Ge-
nehmigungsdirektionen als zusténdige
Fachbehorde, dass schadliche Umwelt-
einwirkungen und erhebliche Belasti-
gungen fur die Allgemeinheit und die
Nachbarschaft nicht hervorgerufen wer-
den kdénnen. Dazu werden im Geneh-
migungsbescheid VorsorgemaBnahmen
zum Stand der Technik festgesetzt.

Grundlage zur Beurteilung der Ge-
rdusche einer Windenergieanlage ist
die Technische Anleitung zum Schutz
gegen Larm (TA Larm). Als Verwal-
tungsvorschrift muss die TA La&rm im
Genehmigungsverfahren durch die
Fachbehdérde umgesetzt werden. Ge-
bietsspezifisch sind hier Richtwerte de-
finiert, die den Schutz der Allgemeinheit
und der Nachbarschaft vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Geréausche
garantieren.

Im Vergleich dazu sind in Tabelle 2
Schallemissionen aus dem Alltagsleben
aufgefihrt

Die TA Larm unterscheidet in |hren Be-
wertungsmafBstdben zwischen einer
Tagzeit und einer Nachtzeit. Die Tagzeit
(06.00 — 22.00 Uhr) sieht einen Mitte-
lungszeitraum von 16 Stunden vor, in
der Nachtzeit zahlt die lauteste Stunde.
Dariber hinaus werden auch die auftre-
tenden Spitzenpegel betrachtet.

Da der Betrieb von Windenergieanlagen
in der Regel nicht zu einer Uberschrei-
tung der Tagesimmissionsrichtwerte
flhrt ist bei der Beurteilung von Wind-
energieanlagen die Nachtzeit maBgeb-
lich.

Grundlage der immissionsschutzrecht-
lichen Beurteilung in einem Genehmi-
gungsverfahren ist das Vorliegen einer
entsprechenden Schallprognose nach
den Vorgaben der TA Larm. Eine im Er-
gebnis belastbare Prognose der Schal-
limmissionen setzt voraus, dass gewis-
se Anforderungen an EingangsgréBen
eingehalten werden.

Dazu gehoren:

e die Festlegung der maBgeblichen
Immissionsorte,

e die Berlicksichtigung einer eventuell
vorhandenen Vorbelastung durch
weitere Windkraftanlagen oder be-
nachbarte Betriebe

e das Emissionsverhalten der Wind-
energieanlage
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normale Unterhaltung

50

Laute Unterhaltung, Rufen, PKW in 10 m

70

Tabelle 3
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Flugzeugtriebwerk

120

Die Zuordnung der Immissionsorte zu
den in Tabelle 2 genannten Gebietsaus-
weisungen ergibt sich aus den Festle-
gungen in den Bebauungspléanen.

Neben den Gerauschen der Winden-
ergieanlagen sind auch die Gerausche
anderer gewerblicher und industrieller
Quellen zu beriicksichtigen. Jede Schall-
prognose muss daher auch eine Aussa-
ge zur Vorbelastung enthalten. Verkehrs-
gerdusche sind nach den Vorgaben der
TA Larm nicht zu berlcksichtigen.

Da die Genauigkeit von Prognosen
wesentlich von der Zuverlassigkeit der
Eingangsdaten abhangt, missen gesi-
cherte Datenblatter Uber das Larmver-
halten der Windenergieanlagen vorge-
legt werden.

Die rechnerisch bestimmten Schallim-
missionen werden dann mit den zu-
léassigen Richtwerten verglichen. Von
einer sicheren Einhaltung kann nur
dann ausgegangen werden, wenn der
prognostizierte Beurteilungspegel unter
Beriicksichtigung der Prognoseunsi-
cherheit den Immissionsrichtwert nicht
Uberschreitet.

Werden die zuldssigen Larmrichtwer-
te Uberschritten sind MaBnahmen zur
Gerduschminderung der Anlagen erfor-
derlich. In diesen Fallen wird im Geneh-
migungsbescheid die Betriebsweise der
Windenergieanlage eingeschrankt.

Dies kann durch eine Drosselung der
Drehzahl und reduzierter Leistung ge-
schehen, oder aber die Anlage darf in
der Nachtzeit zwischen 22.00 Uhr und
6.00 Uhr nicht betrieben werden.



Im Zuge der Energiewende und dem
damit verbundenen Zuwachs an Wind-
energieanlagen wird dem Schallschutz
eine immer groBere Bedeutung zukom-
men. Mit der TA Larm steht der Ge-
werbeaufsicht jedoch ein geeignetes
Mittel zur Konfliktvorsorge in der Pla-
nungs- und Genehmigungsphase zur
Verfugung.

Autoren Biirger machen Wind

Riidiger Koch

Volker Steiner Im Juli startet in Rheinland-Pfalz die Weiterbildung Projektentwickler/in Bir-
Sachbearbeiter der Struktur- und Ge- gerWindGenossenschaften

nehmigungsdirektion Sid, Regionalstel-

le Gewerbeaufsicht Mainz Dort, wo Biirgerinnen und Birger beteiligt sind und einen Gewinn fir ihre Re-

gion sehen, wachst auch die Akzeptanz von Windradern. Blrgerenergiepro-
jekte kénnen die Interessen der Blrger am besten ausgleichen.

Die Weiterbildung ,,Blirger machen Wind*“, die im Juli startet, setzt deshalb
lhren Fokus auf BirgerWindGenossenschaften. Energiegenossenschaften
und ihre Projektentwickler/innen bekommen das Wissen an die Hand, um
Windkraftanlagen wirtschaftlich erfolgreich auf den Weg zu bringen und zu
betreiben. Die Teilnehmer erhalten eine ganzheitliche Sicht auf Windprojekte,
die die wirtschaftlichen Aspekte einer Genossenschaft mit den Interessen der
beteiligten und betroffenen Birgern in Einklang bringt.

Die Teilnehmer kénnen wahlen zwischen dem

e funfmonatigen Zertifikatskurs Griindung einer Genossenschaft mit dem
Geschaftsfeld Windenergie

e und dem Aufbaukurs Windenergie fir bestehende Genossenschaften
(8x2 Tage)

Veranstalter

Energiewende jetzt

Evangelische Arbeitsstelle Bildung und Gesellschaft
Dietmar von Blittersdorff

Tel.: 06341-9858-16
blittersdorff@energiegenossenschaften-gruenden.de

Anmeldung
www.energiegenossenschaften-gruenden.de/buergerwind.html
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Kaufen was die Ohren schont

Der Mensch ist als Teil seiner Umwelt tdglich Larmeinfliissen ausgesetzt. Lirm kann
gesundheitsschédlich sein. Die psychischen und physiologischen Auswirkungen der
Larmbelastung sind vielfdltig. Larm kann direkt das Gehor schidigen, sich aber auch
auf den ganzen Korper auswirken. Sind wir kurzzeitig einem sehr lauten Gerdausch
ausgesetzt (ab etwa 120 Dezibel), konnen wir einen akuten Hérschaden davontragen.
Tiickischer ist dauerhafter Larm, der schon bei leiseren Tonlagen gefdhrlich werden
kann. Ist jemand uber viele Jahre am Arbeitsplatz taglich einem Pegel von 80 Dezibel
und mehr ausgesetzt, kann er einen dauerhaften Hérschaden erleiden.
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Larmquellen finden sich nicht nur in der
Arbeitswelt und im Verkehr, sondern
auch im Freizeit- und Haushaltsbereich.
So fuhlen wir uns alle fast taglich durch
Larm gestort. Gleichzeitig produzieren
wir ihn aber selbst. Wir fahren mit dem
Auto oder benutzen laute Gerate. Somit
sind wir alle gefordert, unser eigenes
Verhalten zu Uberprifen und unseren
Beitrag zum L&rmschutz zu leisten. Das
umfasst auch den Kauf von Geréten
und Maschinen und deren Nutzung. Bei
Maschinen und Geréaten sollten Kau-
fer deshalb die Gerdauschangabe in die
Kaufentscheidung einbeziehen.

Larm bekampft man am besten an
der Quelle. Aufgrund dieser Erkennt-
nis hat der Gesetzgeber Vorschriften
zum Schutz der Verbraucher und der
Umwelt, durch die der Verkauf von Ge-
raten- und Maschinen geregelt wird,
erlassen.

Fur den Hersteller legt die EG-Maschi-
nen-Richtlinie die Pflicht zur techni-
schen Larmminderung an der Quelle
fest und fordert die Angabe von Gerau-
schemissionswerten einschlieBlich der
damit verbundenen Unsicherheiten.
Diese mussen nicht nur in der Betrieb-
sanleitung der Maschine, sondern auch
in den Verkaufsprospekten, in denen
die Maschine beschrieben wird, ange-
geben sein. Demzufolge missen also
auch Werbeprospekte und Kataloge,
die technische Informationen zu den je-
weiligen Maschinen enthalten, Angaben
zur Gerduschemission liefern. Der Ver-
braucher kann sich somit anhand von
Betriebsanleitungen und Prospekten ei-
nen Uberblick der einzelnen Gerausch-
pegelangaben verschaffen.

Fur im Freien betriebene Maschinen
zum Beispiel Rasenméher, Laubsau-
ger, Kettensagen, etc.) besteht entspre-
chend der Outdoor-Richtlinie (zur Ver-
wendung im Freien vorgesehene Geréate
und Maschinen) zusétzlich eine Pflicht
zur Gerduschkennzeichnung. Solche
Maschinen werden mit ihrem Schall-
leistungspegel auBen auf dem Gehau-
se der Maschine gekennzeichnet. Der
Verbraucher kann somit direkt, an dem
an der Maschine angebrachten Label,
die Pegelangabe ablesen und diese mit
anderen Geraten vergleichen. Dariber
hinaus hat der Gesetzgeber fir ver-
schiedene Gerate- und Maschinenarten
zusatzliche Grenzwerte fir den Schall-
leistungspegel, die nicht Uberschritten
werden dirfen, festgelegt. So betragt
z.B. der max. zulassige Schallleistungs-
pegel fir einen Rasenméher 98 dB.

Die fur den hauslichen Gebrauch be-
stimmten Haushaltsgerdte fallen nicht
unter die Richtlinien. Wer beim Kauf
neuer Haushaltsgerdte jedoch auf das
Umweltzeichen ,Blauer Engel” achtet,
liegt richtig. Das Zeichen wird u.a. auch
fur Produkte vergeben, die besonders
wenig Larm erzeugen.

Auch bei Autoreifen hat der Gesetz-
geber mittlerweile reagiert. Seit 2012
gelten in der Europaischen Union neue
gesetzliche Vorgaben. Dem Verbraucher
ermoglicht die vom Gesetzgeber vorge-
gebene Kennzeichnung durch ein Label
sich entsprechend Uber die Rollgeréu-
sche eines Autoreifens zu informieren.

Generell gilt fur alle Produkte: Je niedri-
ger die Angabe der Dezibelzahl ist, de-
sto leiser ist das Produkt. Bei einer Re-



duzierung des Schallleistungspegels um
3 dB verringert sich die Schallleistung
(Schallintensitat) um die Halfte. Bei einer
Verringerung um 10 dB halbiert sich die
,wahrgenommene® Lautstarke um die
Halfte.

Um sich selbst und seine Umwelt zu
schiitzen, sollte beim Kauf von neuen
Produkten stets auf die Gerduschan-
gabe oder Hinweise zu gerduscharmen
Produkten achten.

Autor

Joachim Peters

geb. 1968, Studium Bauingenieurwesen
mit Studienschwerpunkt: Wasserwesen
und Umweltschutz. Gutachter im Sach-
gebiet ,Gerate- und Produktsicherheit,

Gerateuntersuchung” im Landesamt fur
Umwelt.

ACHTUNG!

Hinweis fiir den Einsatz von Kopfhorern
in Kombination mit mp-3 Player.

Obwohl die EU-Norm einen Grenzwert von 100 dB(A)
fir MP3-Player vorgibt, sind viele Gerate trotzdem
lauter.

Der Grund: Die Messungen flur die Norm basieren auf
einen Standard-Testgerdusch. Aktuelle Musik wird aber
digital so aufbereitet, dass Dauerschallpegel von bis zu
105 db(A) erreicht werden. Spezielle Kopfhorer, die lau-
ter als die mitgelieferten Standardohrhérer sind, sorgen
fir zuséatzliche Dezibel und steigern so die Gefahr von
dauerhaften Hérschaden.

Um sich selbst zu schitzen, ist hier die Vernunft und
Vorsicht jedes Einzelnen gefragt!
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Schallschutzausweis

Verbraucherschutz hat zu Recht einen hohen Stellenwert. Dies kann man auch
daran erkennen, dass 1998 die Zustdndigkeiten in dem umbenannten Bundesmini-
sterium fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz (BMELV) zusammen-
gelegt wurden und der Verbraucherschutz mit der Regierungsbildung der grofden
Koalition im Dezember 2013 nun beim Justizministerium beheimatet ist (BMJV).
Vielleicht kommt durch die Verlagerung des Verbraucherschutzes zum Justizmini-
sterium etwas mehr Bewegung in den Verbraucherschutz hinsichtlich des baulichen
Schallschutzes. In der Realitdt muss man insbesondere im Bereich des baulichen
Schallschutzes leider feststellen, dass der Verbraucherschutz meist erst vor Gericht
thematisiert wird und eine der beiden Parteien in Form eines Urteils negative Erfah-
rungen mit diesem Begriff machen muss.

Dies liegt einerseits daran, dass sich
Kaufinteressenten und Bauherren zwar
umfassend informieren wenn es um die
Kucheneinrichtung oder die Auswahl
von Elektrogeraten, den nachsten Au-
tokauf oder die Auswahl eines neuen
Mobiltelefons geht. Beim Bau oder Kauf
eines Geb&udes oder einer Wohnung
gerat der Informationsbedarf Gber die
Qualitat der zumeist sehr hohen Investi-
tion leider in den Hintergrund.

Andererseits ist es fur Laien gar nicht
einfach, sich diese Informationen zu
beschaffen. Ein ,Probewohnen® in den
meist nur auf dem Plan existierenden
Wohnungen ist in der Regel nicht még-
lich. Normen und Richtlinien sind nicht
zur Anwendung fir Endverbraucher
gedacht und deren Inhalt wird haufig
selbst von Fachleuten nicht immer rich-
tig interpretiert. Hinzu kommt, dass im
Bereich des baulichen Schallschutzes
zur objektiv messbaren Beschreibung
der schalltechnischen Qualitat Kenn-
groBen und Begriffe verwendet werden,
die Laien nicht bekannt und auch nur
schwer zu vermitteln sind.

In vielen Bereichen haben sich mehrstu-
fige Bewertungssysteme als einfache
Informationsmdglichkeit flr Verbrau-
cher bewéhrt, die dann mit einer einfa-
chen Ubersicht oder einem so genann-
ten Label oder Etikett auf die Qualitat
des Produktes oder der Dienstleistung
hinweisen. An erfolgreichen Beispielen
mangelt es nicht, die bekanntesten Be-
wertungssysteme sind das zwischen-
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zeitlich in der gesamten EU flr viele
Haushaltsgerate zwingend vorgeschrie-
bene Energieetikett (EU-Label) mit den
Stufen A bis G, die zwischenzeitlich
aufgrund des voran schreitenden Fort-
schritts nach oben um die Klassen A+
bis A+++ erweitert wurden. Oder die
praktisch weltweit bekannte Hotelklas-
sifizierung mit einem bis finf Sternen
und der seit Jahren in breiter Offentlich-
keit diskutierte und bereits seit 1.1.2009
fir Wohngeb&ude verpflichtend einge-
fuhrte Energieausweis flr Gebaude.

Allen diesen Bewertungssystemen ist
eines gemeinsam: Der Verbraucher
kann sich auf sehr einfache Art und
Weise einen Uberblick Uiber die Qualitét
machen und muss sich nicht mit den
mehr oder weniger komplizierten Be-
wertungssystemen auseinandersetzen.
Im Bedarfsfall kann er dies jedoch tun
und sich weitere Informationen z.B. in
Form des detaillierten Nachweises des
Warmeschutzes fir Gebaude beschaf-
fen.

Diese fur Verbraucher einfache Mog-
lichkeit der Information hat es im Be-
reich des baulichen Schallschutzes bis-
her nicht gegeben und wurde mit der
DEGA-Empfehlung 103 ,Schallschutz
im Wohnungsbau - Schallschutzaus-
weis‘ vom Fachausschuss Bau- und
Raumakustik der DEGA geschaffen. Die
DEGA hat sich der Frage des baulichen
Schallschutzes angenommen und ein
mehrstufiges, auch flr den Laien trans-
parentes Systems zur differenzierten

Planung und Kennzeichnung des bau-
lichen Schallschutzes zwischen Raum-
situationen entwickelt. Neu an diesem
Bewertungssystem ist, dass die Be-
wertung unabh&ngig von der Art des
Gebaudes ist.

In den vergangenen Jahrzehnten wa-
ren als bevorzugten Wohnformen
in Deutschland Mehrfamilienhausern
und Reihenhduser bzw. Doppelhaus-
hélften anzutreffen. Aufgrund der meist
zweischalig ausgefiihrten Haustrenn-
wénde war der Schallschutz zwischen
Reihenhdusern und Doppelhaushalf-
ten deutlich hoéher als in Mehrfamili-
enhausern. Diese historisch gewach-
senen Wohnformen und die Regelung
der schalltechnischen Anforderungen in
den Normen und Richtlinien haben viele
Jahrzehnte lang Anwendung gefunden.
Die Bedurfnisse und Erwartungen der
Menschen haben sich jedoch veran-
dert, und so ist ein Wandel bei den
bevorzugten Wohnformen festzustel-
len. Dies liegt zum einen an der star-
ken Zunahme von Single-Haushalten
und zum anderen an den veranderten
wirtschaftlichen Md&glichkeiten von
Familien, die sich eigenen Wohnraum
schaffen méchten. Dadurch haben sich
Mischbauweisen in unterschiedlichsten
Varianten entwickelt. Allen Varianten
gemeinsam ist die Mischung von ,klas-
sischen®, in der Regel eingeschossigen
Wohneinheiten und mehrgeschossigen,
sich meist Uber zwei bis vier Ebenen
erstreckenden, reihenhausahnlichen
Wohneinheiten. Hierbei beschreibt der



Begriff ,Wohneinheit“ die tat—sachliche
Grundrissgestaltung und Nutzung bes-
ser und |6st die traditionellen Bezeich-
nungen ,Wohnung“, ,Reihenhaus® und
,Doppelhaus* ab.

Aus der Sicht des Schallschutzes muss
die Grundlage des Anforderungsni-
veaus nicht die planerische und bau-
liche Art des Gebaudes, sondern viel-
mehr der Schutz der Bewohner sein.
Durch einen Verzicht auf die Unter-
scheidung zwischen den Bauformen
»2Wohnungen® und ,Reihenhdusern*
wird die Mdglichkeit geschaffen, den
Wohnraum in seiner schalltechnischen
Qualitéat losgeldst von der Art des Ge-
baudes und der Grundrissgestaltung zu
beurteilen. Diese Unterscheidung wird
Ubrigens in vielen europdaischen Lan-
dern auch nicht praktiziert und Woh-
nungen (mehrgeschossige Gebaude)
und Doppel- /Reihenhdusern werden
gleichermaBen behandelt.

Das Bewertungssystem des Schall-
schutzausweises der DEGA-Empfeh-
lung 103 beinhaltet die Beurteilung
von Standort und AuBenlarm sowie
den baulichen Schallschutz sowohl
zwischen fremden Wohneinheiten als
auch im eigenen Wohnbereich. Durch
ein Punktesystem kann der Schall-
schutz von Wohneinheiten oder ganzen
Gebauden einfach und vergleichbar ge-
kennzeichnet werden. Der Verbraucher
hat so die Mdglichkeit verschiedene
Wohneinheiten und Gebaudetypen di-
rekt miteinander zu vergleichen.

Auf der Suche nach einem flr ganz Eur-
opa einheitlichen Bewertungssystem flr
den baulichen Schallschutz hat sich in
den vergangenen 5 Jahren eine interna-
tionale Expertenkommission mit Vertre-
tern von wissenschaftlichen Instituten,
Normengruppen und Ingenieurblros
aus 33 (30 europaischen) Landern in-
tensiv mit dem Thema befasst. Das Er-
gebnis ist eindeutig — es wird empfoh-
len den Schallschutz losgeldst von der
Gebaudeart in mehreren Stufen von
A bis F mit einem Abstand der Stufen
von 4 dB festzulegen. In der Veroéffent-
lichung auch enthalten sind Tabellen
zur subjektiven Wahrnehmung und zur
Zufriedenheit der Bewohner - so wird
baulicher Schallschutz transparent und
auch fur Laien im doppelten Wortsinn
verstehbar.

Die bisherigen Erfahrun-

gen mit den Klassen der P~

Baulicher Schallschutz

Jasat

|

DEGA-Empfehlung sind
sehr positiv. Die tatsach-
lich wahrnehmbare Ab-
stufung, die klare Kenn-
zeichnung und die sehr
verstdndlichen verbalen
Beschreibungen werden
rundweg positiv ange-
nommen. Die Erfahrun-
gen mit dem Schall-
schutzausweis sind
hingegen gemischt. Die
Bauherren / Bautrager
teilen sich meist in den
ersten Gespréachen in
zwei Gruppen. Die ei-
ne Gruppe schreckt vor
der Transparenz zuriick, die der
Schallschutzausweis bietet und mag
den werbewirksamen Einsatz der pla-
kativen farblichen Kennzeichnung nicht
erkennen. Die andere Gruppe benutzt
dies bewusst um sich von Wettbe-
werbern abzugrenzen und potenziel-
len Kaufern zu signalisieren, dass die
Gebaude auf definiertem schalltech-
nischen Niveau erstellt und die schall-
technische Qualitét objektiv Uberpruft
wird. Im Vergleich mit dem Normblatt
DIN 4109 und der VDI-Richtlinie 4100
ist Die DEGA-Empfehlung 103 eine jun-
ge Verdffentlichung, die dennoch zu-
nehmende Beachtung findet. Dies liegt
insbesondere an der auch auBerhalb
von Fachkreisen wahrgenommen ho-
hen Fachkompetenz und Neutralitat
der DEGA und des Fachausschusses
Bau- und Raumakustik. Diese Fach-
kompetenz und Neutralitdt wurde den
Normungsgremien bereits mehrfach in
hochstrichterlichen Urteilen abgespro-
chen, was sicherlich weniger an den
teilnehmenden akustischen Fachleuten,
sondern den sehr wirtschaftlich ori-
entierten Vertretern diverser Industrie-
zweige liegen durfte.

Die DEGA-Empfehlung 103 ist seit
Mérz 2009 veréffentlicht und als Down-
load (http://www.dega-akustik.de/pu-
blikationen/online-publikationen/index_
html) kostenfrei erhaltlich.

Der Abschlussbereicht der COST Ac-
tion TU 0901 ,Integrating and Har-
monizing Sound Insulation Aspects in
Sustainable Urban Housing Construc-
tions“ wird in 2014 erscheinen.

197

{incl. 17 Bonuspurikge)
von mind, 145 in Stufe ¢

Transparenter Schallschutz und
Verbraucherschutz im Wohnungsbau:
DEGA-Empfehlung 103
Schallschutzausweis

Dipl.-Ing. (Univ) Christian Burkhart
Vorsitzender des DEGA-Fachausschus-
ses Bau- und Raumakustik

Jahrgang 1964, Studium der Nachrich-
tentechnik an der TU Milnchen, seit
2000 offentlich bestellter und vereidig-
ter Sachverstandiger fir Bauakustik,
Raumakustik und Beschallungstechnik,
Vorsitzender Fachausschuss Bau- und
Raumakustik der DEGA
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Larmschutz durch Raumakustik

Raumakustik als Teil einer gesun-
den Umgebung in Kindertagesein-
richtungen und Schulen

»Mit allen geeigneten Mitteln arbeits-
bedingte Gesundheitsgefahren zu
verhindern ...“ Dies ist ein Auftrag an
die gesetzliche Unfallversicherung in
Rheinland-Pfalz. Darunter fallt neben
vielen anderen Themenbereichen auf
dem Gebiet des Arbeitsschutzes, z. B.
auch das Thema ,Larm in Bildungsein-
richtungen®. Ein Bereich, der auch bei
der Préaventionarbeit der Unfallkasse
Rheinland-Pfalz eine besondere Bedeu-
tung hat.

64
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Der Kampf um die Ruhe

Uberall da, wo Menschen sind, ver-
ursachen sie Gerausche — dies ist in
Kindertageseinrichtungen und Schulen
nicht anders. Gerduschquellen wie bei-
spielsweise klappernde Bauklotze, la-
chende und weinende Kinder in Kinder-
tageseinrichtungen oder die Uber den
Boden schabenden Stihle, tuschelnde
und kichernde Schiilerinnen und Schu-
ler in der Schule. Dieser ,Larm“ wird
nicht primér durch die Betreuung bzw.
den Unterricht selbst ausgel&st, bela-
stet aber besonders die Beschéftigten in
den Bildungseinrichtungen. Dabei steht
weniger die Gefdhrdung des Gehdrs im
Vordergrund. Vielmehr geht es um die
Wirkung von Larm als Stressor, der sich
negativ auf die psychische Gesundheit
der Beschaftigten und der Kinder aus-
wirkt. Eine Vielzahl von Studien in Bil-
dungseinrichtungen identifizierten Larm
als eine starke Belastung fiir die Fach-
krafte. Die Beschaftigten in Kindertage-
seinrichtungen und Schulen empfinden
beispielsweise Ladrm umso stdrender, je
langer sie ihren Beruf ausuben.

Verstdndlich?

In den Gruppenrdumen von Kinderta-
geseinrichtungen herrscht zum Teil ein
Larmpegel zwischen 65 und 95 Dezibel
(db). Zum Vergleich: Ein Staubsauger
verursacht einen Krach von ca. 70 bis
75 db.

Gibt es einen Zusammenhang von
schlechter Akustik in Gebduden und
zu viel Ldrm?

Ein klares Ja! In Gruppen- und Unter-
richtsrdumen, bei deren Gestaltung die
raumakustischen Aspekte nicht berick-
sichtigt wurden, reflektieren die Raum-
begrenzungsflachen (Decken, Wéande,
Boden) den Schall oft sehr stark. Dies
fuhrt zu einem langen Nachhall. Da-
durch wird die Sprachversténdlichkeit
reduziert und der Schallpegel im Raum
steigt an. In halligen Rdumen ist der dif-
fuse Storpegel des Nachhalls so hoch,
dass nicht nur die Lehrkrafte und die Er-
zieherinnen und Erzieher durch lauteres
Sprechen versuchen, die Situation zu
verbessern. Auch die Kinder reagieren
mit einem wesentlich lauteren Verhalten.
Die Gesprache werden lauter, unkontrol-
lierter, und es entsteht eine allgemein
hoéhere Unruhe im Raum. Dieser Kreis-
lauf der Ruckkopplung des Nachhalls
auf das eigene ,akustische® Verhalten
erhdht den Larmpegel . Die Situation
verschlechtert sich weiter. Studien bele-
gen, dass sich die Gedachtnisleistungen
unter La&rm um mehr als 20 Prozent ver-
schlechtern kénnen.

Was tun?

Oberstes Ziel ist die bauliche und pad-
agogische Reduzierung von La&rm in
Form von verhaltnisbezogener und ver-
haltensbezogener MaBnahmen in Bil-
dungseinrichtungen.

Zum einen sollten, zur Verbesserung der
Akustik in den Raumen, die raumbe-
grenzenden Flachen mit schallschluk-
kenden Materialen ausgestattet werden.
Gerade bei Neuplanungen und Sanie-
rungen sind die baulichen MaBnahmen
zur Reduktion von Larm von Anfang an
zu bericksichtigen.

Dartiber hinaus kénnen auch viele klei-
nere MaBnahmen zur Larmreduktion
beitragen - zum Beispiel den Boden
der Bauklotzkiste in der Kindertages-
einrichtung mit Teppich auslegen oder
die StlUhle in den Klassenrdumen mit
Filzgleitern nachristen.

Als padagogische MaBnahme sensi-
bilisieren beispielsweise Fllusterspiele
in Verbindung mit einer Larmampel die



Kinder und tragen so zur Reduzierung
des Larms bei. Zu Testzwecken koén-
nen sich Kindertageseinrichtungen und
Schulen Larmampeln bei der Unfallkas-
se Rheinland-Pfalz ausleihen. Achtung:
Dennoch kénnen verhaltensbezogene
MaBnahmen niemals bauliche MaBnah-
men zur Larmreduktion ersetzen.

Weiter sind die Belastung durch Larm
flr das Personal sowie fur die Kinder
nicht zu unterschatzen. Die Minimie-
rung von Gesundheitsgefédhrdungen ist
eine Verpflichtung, die Arbeitgeber und
Trager von Bildungseinrichtungen glei-
chermaBen betrifft und welche vorange-
bracht werden muss.

Praventiv steht fur uns als Unfallver-
sicherungstrager die friihzeitige Infor-
mation und Aufklarung an erster Stelle.
Durch eine raumakustische Gestaltung
der Gruppen- und Unterrichtsrdume
kénnen die angesprochenen Probleme
vermieden werden.

Bereits in den Planungsphasen wei-
sen wir die Trager und deren Planer
auf die einzuhaltenden DIN-Normen hin
und fordern deren Umsetzung in neu-
en Raumlichkeiten. Fir Planer werden
z. B. in der DIN 18041 ,Ho6rsamkeit in
kleinen bis mittelgroBen R&dumen® die
wichtigsten Anforderungen, die bei der
akustischen Gestaltung von Klassen-
und Gruppenrdumen zu berilicksichtigen

sind, sehr kompakt formuliert. Darliber
hinaus ist im Land Rheinland-Pfalz ei-
ne Kooperation mit dem Ministerium
fur Umwelt, Landwirtschaft, Erndhrung,
Weinbau und Forsten entstanden. Un-
terstitzt durch die Abteilung 6 werden
in rheinland-pfalzischen Kindertages-
einrichtungen seit finf Jahren Nachhall-
messungen durchgefihrt. Die Trager der
Einrichtungen erhalten Messprotokolle,
die Aufschluss Uber notwendige raum-
akustische MaBnahmen geben. Anhand
der Messergebnisse ist es dem Trager
nun moglich, die erforderlichen Materi-
alien zur Verbesserung der Raumakustik
auszuwahlen und einzubringen.

Die Praxis der vergangenen Jahre hat
gezeigt, dass die erforderlichen MaB-
nahmen zeitnah umgesetzt wurden.
Im Bereich der Schulen unterstitzt in
Rheinland-Pfalz das Institut flr Lehrer-
gesundheit (IFL) die Messung der Nach-
hallzeiten in Klassenrdumen.

Larm schadigt das Gehdér und die Ge-
sundheit. Er stort die Kommunikation,
schrankt das Vokabular ein und er-
schwert gerade im Bereich der Kinder-
tageseinrichtungen das Sprechenlernen.
Larm beeinflusst die Aufmerksamkeit,
stort das Konzentrationsvermdgen und
beeintrachtigt die Leistungsféhigkeit.
Eine gute Raumakustik und somit eine
lebenswerte Hérumwelt ist unverzicht-
bar fir Bildungseinrichtungen.

Wir appellieren daher an alle im Be-
reich von Bildungseinrichtungen tétigen
Personen, gemeinsam MaBnahmen zur
Larmreduzierung zu berilicksichtigen.

Autorin

Katja Skopek

Diplom-Bauingenieurin, Referentin und
Aufsichtsperson, Unfallkasse Rhein-
land-Pfalz, Referat Bildungseinrichtun-
gen
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Arbeitsring Larm

der Deutschen Gesellschaft flie Akustik

Der Arbeitsring Larm der DEGA (ALD), eine 2009 gegriindete Fachgruppe der Deut-
schen Gesellschaft fiir Akustik e.V. (DEGA) hat sich die Aufgabe gestellt, auf der Ba-
sis fachlicher Kompetenz und Unabhéngigkeit den Schutz gegen Liarm in Deutsch-
land zu verbessern und auch bei der EU-Kommission und dem européischen
Parlament entsprechende Initiativen anzuregen und zu begleiten. Der ALD ist die
einzige Nichtregierungsorganisation in Deutschland, die einen breiten quelleniiber-
greifenden Ansatz zur Lirmminderung anstrebt, propagiert und unterstiitzt.

AL \-(((
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[

STRABENVERKEHRSLARM

Eine Hilfestellung fiir Betroffene

ALD-Schriftenreihe
Band 1/2010

ALD

ARBEITSRING LARM
DER DEGA
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Ein Instrument dazu ist die Information
der Offentlichkeit (iber Ursachen und
Wirkungen von Larm und das Aufzeigen
von Mdoglichkeiten, wie der Schutz vor
und die Reduktion von Larm durch ge-
eignete MaBnahmen verbessert werden
kann. Die allgemeinverstandliche Auf-
bereitung und Darstellung aller Sach-
verhalte in Zusammenhang mit Larm
in zeitgeméaBer Form spielt dabei eine
wesentliche Rolle. Darlber hinaus be-
zieht der ALD fachkompetent Stellung
zu aktuellen Fragen des Larms und sei-
nen Regulierungen, um larmpolitische
Entscheidungsprozesse aktiv im Sinne
verbesserter Schutzregelungen beein-
flussen zu kénnen. Die Stellungnahmen
des ALD kénnen auf der Website unter
http://www.ald-laerm.de/downloads/
ald-stellungnahmen eingesehen wer-
den.

Veroffentlichungen des ALD

Der Arbeitsring La&rm der DEGA gibt
Publikationen zu larmrelevanten Fra-
gestellungen heraus. Diese werden in
elektronischer Form auf der Website
des ALD kostenlos zur Verfiigung ge-
stellt. Aktuell handelt es sich dabei um
die zwei folgenden Veroffentlichungen:

1. Strafienverkehrsldrm -
Eine Hilfestellung fiir Betroffene

In der Broschire werden die Entste-
hung von StraBenverkehrsgerduschen
und die technischen Méglichkeiten ih-
rer Minderung anschaulich anhand von
Beispielen aus der Praxis beschrieben.
Dariber hinaus wird im Text auf die
gesetzlichen Regelungen und auf den
bereits bestehenden Handlungsbe-
darf zur Verbesserung des StraBenver-
kehrslarmschutzes eingegangen. Au-

Berdem gibt es ausfihrliche Hinweise
fir Birgerinnen und Birger, was sie
bei bestehenden oder zu erwartenden
Beeintrachtigungen durch StraBenver-
kehrslarm machen kdénnen (Vorgehens-
weise, Handlungsoptionen, Ansprech-
partner), aber auch, wie sie selbst zur
Minderung des StraBenverkehrslarms
beitragen kdnnen.

2. Larm im Alltag

Die Broschdre richtet sich an alle Inter-
essierten (u. a. Lehrer/innen, Schiler/in-
nen, Larmbetroffene, ...) und informiert
Uber die wichtigsten, haufig vorkom-
menden Gerduschquellen des Alltags.
Anhand einer fiktiven Familie wird auf-
gezeigt, wann und in welchen Situatio-
nen im taglichen Leben ,nervige® Ge-
rdusche auftreten und welche negativen
Konsequenzen sie bei den betroffenen
Personen hervorrufen kénnen. Es wer-
den die administrativen, technischen
und planerischen MaBnahmen aufge-
zeigt, die zur Minimierung von uner-
wlnschten, beldstigenden Gerduschen
ergriffen werden kénnen. Die Broschire
macht aber auch deutlich, dass jeder
einzelne durch verantwortungsbewus-
stes Verhalten zur Minimierung des
Larms beitragen kann.

Im Jahr 2014 wird der ALD zwei weitere
Publikationen herausbringen:

1. Schienenverkehrsldarm - Eine Hil-
festellung fiir Betroffene

2. Energiewende und Larmschutz

Allen Interessierten sendet der ALD in
regelmaBigen Abstédnden (ca. alle 3-5
Monate) per E-Mail einen Newsletter
zu. Ziel des Newsletters ist die schnelle



und flexible Weitergabe aktueller Nach-
richten und Informationen zur Larm-
bekampfung. Zusatzlich zu den Larm-
Nachrichten enthalt der ALD-Newsletter
auch ein Diskussionsforum, in dem alle
larminteressierten Akteure ihre Arbeit
und Positionen darstellen kénnen. Alle
bisher erschienen Newsletter stehen
auf der Website das ALD unter http://
www.ald-laerm.de/newsletter zum Her-
unterladen bereit.

Veranstaltungen und Aktionen

Der Arbeitsring Larm der DEGA organi-
siert 6ffentliche Informations- und Dis-
kussionsveranstaltungen zu aktuellen
Larmthemen, an denen jeder Interes-
sierte teilnehmen kann. MaBgebliche
Akteure aus Politik, Verwaltung, Wis-
senschaft, Wirtschaft und Verbanden
haben bereits an diesen ALD-Veran-
staltungen (z.B. Forum zur Mitwirkung
der Offentlichkeit in der Aktionspla-
nung, Veranstaltungen zu den Themen:
,Larm in der Stadt“, ,Minderung des
Fluglarms®, ,Energiewende und Larm-
schutz” und ,Nachbarschaftslarm®) teil-
genommen bzw. mitgewirkt. Die dort
vorgetragenen Prasentationen werden,
sofern Sie von den Referent/innen frei-
gegeben werden, anschlieBend auf der
Website des ALD zur Verfligung gestellt
(siehe http://www.ald-laerm.de/down-
loads/veranstaltungen-des-ald).

Zuséatzlich zu den Informations- und
Diskussionsveranstaltungen findet ein-
mal im Jahr der ,Tag gegen Larm — In-
ternational Noise Awareness Day“ als
Aktion statt. An diesem Tag wird die Of-
fentlichkeit Uber Larm im Allgemeinen,
aber auch Uber die Ursachen und Aus-
wirkungen von Larm gezielt aufmerk-
sam gemacht. Der ,Tag gegen Larm“
richtet sich an alle am Thema L&arm,
seinen Ursachen, seiner Wirkung und
seiner Bekdmpfung Interessierten und
vom Larm Betroffenen einschlieBlich
der fachlich interessierten Kreise und
der politisch Verantwortlichen (Blrge-
rinnen und Burger, Wirtschaft, Politik).
Weitere Informationen zum Tag gegen
L&rm werden in einem gesonderten Be-
richt dargestellt.

Beratung

Der ALD betreibt ein Informations- und
Geschaftszentrum als zentrale An-

laufstelle in Larmfragen, das jedem
Larmbetroffenen und am Thema Inter-
essierten Beratungs- und Informations-
leistungen anbietet.

Website

Auf den Internetseiten des ALD wer-
den Informationen rund um das Thema
Larm prasentiert. Insbesondere bein-
halten diese z. B. Beitrdge zu vielen im
Alltag vorkommenden Gerduschquellen
und ein Larmlexikon, in dem Fachbe-
griffe definiert werden. Darlber hinaus
werden alle Veréffentlichungen des ALD
(u. a. Broschiren, Stellungnahmen, Pra-
sentationen, Newsletter) sowie Berichte
von ALD-Veranstaltungen (inkl. Prasen-
tationen der Referent/innen) zur Verfi-
gung gestellt.

Autorin

Dipl.-Ing. Evelin Baumer
Deutsche Gesellschaft fur Akustik (DE-
GAe.V)

Arbeitsring L&rm

der Deutschen Gesellschaft fir Akustik
VoltastraBe 5; Gebaude 10-6

13355 Berlin

Tel: +49 (0)30 340 60 38 02

Fax: +49 (0)30 340 60 38 10

E-Mail: ald@ald-laerm.de

Web: www.ald-laerm.de
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17. Tag gegen Larm

Der ,,Tag gegen Liarm - International Noise Awareness Day*“ (TgL) findet seit 1998 in
Deutschland statt. Die Sensibilisierung in Bezug auf die Larmproblematik sowie die
Verbreitung des Wissens um Ursachen und Folgen des Larms (sozial und gesund-
heitlich) sind elementare Bausteine des ,Tag gegen Liarm“. Dariiber hinaus stellt
die fortgesetzte Aufklirung der Bevolkerung iiber Schall und seine Wirkung sowie
nachhaltige Mafdnahmen zu seiner Reduzierung in den unterschiedlichen Lebens-
bereichen eine zentrale Aufgabe des Aktionstages dar. Anhand von Aktionen rund
um den , Tag gegen Lirm* wird die Offentlichkeit nachhaltig tiber das Thema Lirm
informiert, und zwar unter dem Aspekt der Verdnderung von larmbelastenden Le-
benssituationen.

24. April 2013
1405 Uhr 15 Sckunden Ruhi
k ‘www.tag-gegen-laerm.de
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4. Tug gogen Liem

e tag-pegendsermda
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Der ,Tag gegen Larm“ ist in Deutsch-
land durch seine Kontinuitat tber die

letzten 17 Jahre und seine Akzeptanz
in der Offentlichkeit zu einer Instituti-
on geworden, die einen festen Platz in
Deutschlands Kalender hat. Der ,Tag
gegen Larm*“ findet jeweils im April
statt, abgestimmt mit dem ,Interna-
tional Noise Awareness Day“. Die Ak-
tionsleitung liegt seit dem ersten ,Tag
gegen Larm*“ 1998 bei Prof. Dr. Brigitte
Schulte-Fortkamp.

Ziele

Der ,Tag gegen Larm“ richtet sich an
alle am L&rm, seinen Ursachen, seiner
Wirkung und seiner Bekédmpfung Inter-
essierten und vom Larm Betroffenen
einschlieBlich der fachlich interessierten
Kreise und der politisch Verantwortli-
chen (Birgerinnen und Birger, Wirt-
schaft, Politik).

Der ,Tag gegen Larm“ tragt dazu bei,
dass Blrgerinnen und Burger sachkun-
dig Larmprobleme |6sen kénnen. Es
soll aber auch vermittelt werden, wie
wichtig der Schutz des Gehors ist.

Mit Hilfe des jahrlich stattfindenden
Aktionstages informiert die Deutsche
Gesellschaft fur Akustik (DEGA) die
Bevdlkerung — darunter in verstarktem
MaBe Kinder und Jugendliche - viel-
seitig Uber die unterschiedlichen Larm-
belastungen und ihre Folgen. Durch
die Unterstltzung der Medien wird
auch die Aufmerksamkeit bei den poli-
tischen Verantwortlichen geweckt und
so Einfluss auf die Fortentwicklung der

Larmschutzpolitik genommen. Ziel des
Aktionstages ist daher auch, die lang-
fristige und nachhaltige Starkung und
Vertiefung des larmbezogenen Umwelt-
bewusstseins zu férdern.

Aktionen

Rund um den ,Tag gegen Larm“ bin-
delt die DEGA mit ihren Fachausschis-
sen ,Larm: Wirkungen und Schutz”
und ,Hoérakustik“ sowie dem Arbeits-
ring Ld&rm der DEGA (ALD) nicht nur
die bundesweiten Aktionen, sondern
sie fUhrt auch eigene Aktionen durch.
Dabei werden sowohl aktuell relevante
Problematiken aufgegriffen, als auch
schon bekannte Larmprobleme in der
Offentlichkeit fundiert in Aktionen ein-
gebracht. In den letzten beiden Jah-
ren wurden z. B. Veranstaltungen zum
Fluglarm, zur Larmaktionsplanung oder
zu Tempo 30 auf Hauptverkehrsstra-
Ben durchgefihrt. In Berlin, Coswig,
Darmstadt, Miinchen, Siegen wurden
im Rahmen von ,L&rm-Spaziergdngen“
verlarmte Gebiete, aber auch Zonen
der Ruhe im jeweiligen direkten Wohn-
umfeld oder der jeweiligen Kommune
aufgesucht und den Teilnehmer/innen
unterschiedliche Formen des Larms so-
wie ggf. bereits getroffene MaBnahmen
zur Verbesserung der Larmsituation
vorgestellt.

Im Rahmen des ,, Tag gegen Larm 2013
wurde ein Larmkoffer fir Schulen ent-
wickelt, der Messgerate und Unter-
richtseinheiten mit Experimentieranlei-
tungen zur Beurteilung von Schall und
seinen Wirkungen enthalt. Acht Ber-

International Noise Awareness Day

14:15Uhr 15 sec Ruhe
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liner Schulen haben ein Jahr lang mit
diesem Larmkoffer ,Larmdetektive —
Dem Schall auf der Spur” gearbeitet
und werden am , Tag gegen Larm*“ 2014
Uber |hre Erfahrungen im Rahmen der
bundesweiten Pressekonferenz berich-
ten.

Informationen zum Larmkoffer, den sich
zukUnftig nicht nur Berliner Schulen
ausleihen kdénnen, erhalten Sie unter
www.tag-gegen-laerm.de/laermkoffer.

Langjéhrige Partner der DEGA (u. a.
die Berufsgenossenschaft der Bauwirt-
schaft (BG Bau), das Deutsche Institut
fir Normung (DIN), der Gesundheits-
laden Minchen und der Verkehrsclub
Deutschland (VCD)) fihren zum ,Tag
gegen Larm“ Aktionen durch (Kinder
machen einen Hoérflhrerschien (jéhr-
liche Veranstaltungen mit Gber 200
Schulkindern im DIN am ,Tag gegen
Larm“) oder Schulung der Auszubilden-
den in der Bauwirtschaft zu den Gefah-
ren der Schallbelastung).

Die Zahl der Akteure und Aktionen zu
Belastungen durch Larm, die rund um
den ,Tag gegen Larm*“ stattfinden,
nimmt stetig zu. Im Jahr 2013 waren es
Uber 170 Aktionen.

Um allen Aktionen ein einheitliches
Image zu geben, werden jedes Jahr,
anhand des aktuell gewé&hlten Mottos
Plakate und Flyer erstellt, die flr eige-

ne Aktionen kostenlos (Es fallen ledig-
lich Versandkosten an.) bestellt werden
kénnen. Im Folgenden sind die Plakate
der letzten zehn Jahre aufgefiihrt. Alle
Materialien der letzten Jahre sind aber
auch auf der Website des , Tag gegen
Larm“ unter http://www.tag-gegen-lae-
rm.de/publikationen/downloads/archiv
zu finden.

Tag gegen Larm 2014:
Es ist bald wieder soweit ...

... am 30. April 2014 findet der 17. ,Tag
gegen Larm - International Noise Awa-
reness Day“ statt! Das Motto lautet
dann: ,,Die Ruhe weg!“. Der ,Tag gegen
Larm“ nimmt somit diesmal insbeson-
dere die Problematik der zunehmenden
sverlarmung® und den Erhalt ruhiger
Gebiete, unter die Lupe. Wir wiirden
uns freuen, wenn auch Sie am 17. ,Tag
gegen Larm - International Noise Awa-
reness Day“ mitmachen.

Ab Mitte Februar kdnnen Sie auf der
Webseite www.tag-gegen-laerm.de lhre
Aktionen anmelden und auch die aktu-
ellen Plakate und Flyer bestellen bzw.
herunterladen.

Durch die bundesweite Ausstrahlung
des ,Tag gegen Larm“ uber die Inter-
netplattform www.tag-gegen-laerm.de,
eine rege Beteiligung der Medien an
der offiziellen Pressekonferenz, die tra-
ditionell einen Tag vor dem ,Tag gegen
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Larm“ stattfindet, und die hohe Anzahl
an Agenturmeldungen zum ,Tag gegen
Larm*“ selbst wird eine starke Verbrei-
tung der Themen in lokaler und Uber-
regionaler Presse erreicht. Hierbei wer-
den jedoch nicht nur die Themen der
Presseerklarung zum , Tag gegen Larm*
aufgegriffen, sondern vor allem auch
regionale Larmproblematiken erortert.

Machen auch Sie mit am ,Tag gegen
Larm - International Noise Awareness
Day“ und tragen Sie durch lhre Akti-
on zu einer kontinuierlichen Aufklarung
Uber Schall und seine Auswirkungen
bei, damit das Thema Larm bzw. der
Larmschutz in aller Munde bleibt und
den Stellenwert bekommt, der ihm zu-
steht.
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Weitere Informationen
www.tag-gegen-laerm.de

Kontakt

Deutsche Gesellschaft fiir Akustik e.V.
(DEGA)

Arbeitsring Larm der DEGA (ALD)
Informations- und Geschéftszentrum
VoltastraBe 5, Gebaude 10-6

13355 Berlin

Tel.: 030 / 340 60 38 02

Mail: t@g-gegen-laerm.de

Autorinnen

Dipl.-Ing. Evelin Baumer

Arbeitsring Larm der Deutschen Gesell-
schaft fir Akustik (ALD)

Informations- und Geschéaftszentrum
VoltastraBe 5, Geb. 10-6

13355 Berlin

Jahrgang 1979, Studium des Techni-
schen Umweltschutzes an der TU Berlin,
seit 2008 als Projektleiterin im Informa-
tions- und Geschaftszentrum des ALD
tatig

Prof. Dr. Brigitte Schulte-Fortkamp
Technische Universitat Berlin,
Fachgebietsleitung

Psychoakustik und Larmwirkung,
Initiatorin und Aktionsleiterin

Tag gegen Larm
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Initiative gegen Fluglarm in Rheinhessen e. V.

Die Initiative gegen Fluglarm in Rheinhessen e. V. wurde wegen der massiven Zu-
nahme des Fluglirms rund um den Frankfurter Flughafen im Juni 2011 unter Fe-
derfiithrung von Karsten Jacobs und seiner Frau gegriindet. Mit der Er6ffnung der
neuen Nordwest-Landebahn wurden bekanntlich neue Flugrouten eingefiihrt und
die Flughchen wurden abgesenkt. Durch diese und andere Mafdnahmen wurde ein
grof3er Teil des Fluglarms von Hessen nach Rheinland-Pfalz verschoben, zu Lasten

der Lebensqualitit der rheinhessischen Bevolkerung.

| NE'N zum Fiugsrm.
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Demo zum Jahrestag der Er6ffnung der Nord-West-Landebahn vom 21. 09 2012.

Aktive Mitstreiter von Initiative gegen Flugldrm in Rheinhessen e.V.

Schlafstérungen, Lernschwierigkeiten
bei den Kindern, Abfall der Leistungsfa-
higkeit und depressive Verstimmungen
waren die Folge. Hochrangige Medi-
ziner haben nachgewiesen: Fluglarm
macht krank! Dagegen missen wir uns
wehren! So entstand die Initiative gegen
Fluglarm in Rheinhessen e.V. mit nun-
mehr Gber 500 Mitgliedern.

Das Grundgesetz gesteht jedem das
Recht auf Leben und korperliche Un-
versehrtheit zu. Diesem Recht muss
Vorrang vor wirtschaftlichen Interessen
eingeraumt werden. Deshalb sind un-
sere Ziele:

1. Flugldrm verhindern
e Dazu gehoért die Verhinderung des

weiteren Ausbaus, z.B. von Terminal
3 und weiteren, womaglich insge-
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heim geplanten Start- und Lande
bahnen.

Ein absolutes Nachtflugverbot von
22 bis 6 Uhr in Kombination mit
einer wirksamen Verminderung der
Flugbewegungen zwischen 18 - 22
uhr.

Deckelung der Flugbewegungen,
z.B. bei 380.000 pro Jahr.

. Fluglarm reduzieren

Nutzung aller technischen Méglich-
keiten, um larmérmere An- und
Abflugverfahren, wie z.B. Conti
nuous Descent Approach, ganztagig
einzufthren.

Begrenzung des Flugverkehrs und
des Fluglarms Gber Wohngebieten.
Schérfere Larmgesetzgebung, mit
einklagbaren Hoéchstgrenzen auch
fur Einzelschallereignisse, wie es



das Bundesumweltamt und die
WHO fordern.

Diese Forderungen werden von den
Verantwortlichen in Politik und Wirt-
schaft ignoriert.

Vielmehr verfolgt man gemeinschaftlich
das Ziel, den Larm groBflachig zu ver-
teilen und in ,weniger dicht besiedelte
Gebiete” zu verschieben. Dabei wird
geflissentlich Ubersehen, dass es weni-
ger dicht besiedelte Gebiete in Rhein-
hessen gar nicht gibt.

Der Belastung der Umwelt durch CO2-
Emissionen und durch Feinstaub, be-
sonders durch Ultrafeinstaube, wird
immer noch zu wenig Beachtung ge-
schenkt. Ultrafeinstdube werden Uber
die Atemwege aufgenommen und
kdédnnen im Kérper als gewebegéngige
Schadstoffe viele Krankheiten auslésen.
Flugzeuge geben etwa die Halfte ih-
rer Emissionen bereits beim Start- und
Landevorgang ab. Jede zuséatzliche
Flugbewegung wird daher direkt im
Umkreis des Flughafens wirksam.

Wir fordern dringend Messstationen,
die in der Lage sind, die Anzahl feiner
Partikel auszuzdhlen und den jeweiligen
Verursachern zuzuordnen. Aus den Er-
gebnissen missen die Konsequenzen
zum Schutz von Mensch und Umwelt
abgeleitet werden.

Initiative gegen Flugldrm in
Rheinhessen e.V.: Was tun wir, um
unsere Ziele zu erreichen?

Information und Aufkldrung der Bevolke-
rung und 6rtlicher Mandatstrager durch:

e Infoveranstaltungen und Vortrage;

e Gestaltung und Verteilung von
Infomaterial;

e eine standig aktualisierte Homepage
mit Hintergrundwissen, aktuellen
Informationen, weiterflihrenden
Links und praktischen Hilfen wie
Musteranschreiben und Adressen
Newsletter in breitem Verteilerkreis;

e Pressearbeit in regionalen und
Uberregionalen Medien.

Organisation, Teilnahme und Mitgestal-
tung von ortlichen und regionalen De-
monstrationen, zum Beispiel

e GroBdemonstrationen sowie
e Montagsdemonstrationen im
Terminal 1 (inzwischen fast 90 mal)

Kontaktaufnahme zu den Politikern vor
Ort, auf Landes- und Bundesebene —
parteipolitisch neutral — z.B. durch:

e Newsletter speziell fir politisch
tatige Personen
Arbeitsgesprache

e personliche Anschreiben

In Zusammenarbeit mit den anderen
Burgerinitiativen ist es uns gelungen,
den Protest auf die StraBe zu tragen
und auf die politische Blhne zu heben.
Die Montagsdemonstrationen werden
von der Politik wahrgenommen.

Als wichtigen Erfolg betrachten wir das
richterlich festgesetzte Nachtflugver-
bot am Frankfurter Flughafen. Es ist
ein Schritt in die richtige Richtung, der
verteidigt werden muss, da seitens der
Luftfahrtverantwortlichen — mit Hilfe der
Politik — immer wieder dagegen intri-
giert wird.

Wie wichtig unsere Aktivitaten sind,
sieht man auch daran, dass mit massi-
ver Lobbyarbeit standig versucht wird,
nationale Nachtflugverbote auszuhe-
beln oder unwirksam zu machen, so-
wohl in der EU als auch in Berlin. Durch
den engagierten Einsatz der Birgerin-
itiativen konnte das zum Gllck

bis jetzt abgewendet werden.

Und so miissen wir immer wachsam
sein, denn die Luftfahrtindustrie ver-
sucht mit allen Mitteln ihre Interessen
durchzusetzen - ohne Ricksicht auf
Mensch und Umwelt. So versucht die
Fraport AG neuerdings mit dem so ge-
nannten ,Incentive Programm*® die sta-
gnierenden Flugbewegungen kinstlich
anzukurbeln, und zwar durch Rabatte
auf die Flughafenentgelte.

Des Weiteren wird versucht, mit einem
so genannten ,Luftverkehrskonzept flr
Deutschland” fir die wirtschaftlichen
Interessen der Luftfahrt zu agieren -
unter Missachtung der Rechte der Be-
vélkerung. Auch dieses Konzept zielt
unter anderem auf die Abschaffung des
Nachtflugverbots durch die Hintertur.
Mit entsprechenden Presseerklarungen

und Protesten beim hessischen Wirt-
schaftsministerium sind wir auch hier
wieder direkt in Aktion getreten und
haben auf die gewinnorientierte Motiva-
tion der Verantwortlichen hingewiesen.

Wir in Rheinhessen gehéren zu den
sogenannten ,Neubetroffenen® und
,Larmverteilungsverlierern®.

Wir wissen aber, dass der raumunver-
tragliche Ausbau des Flughafens und
die geplante Steigerung der Flugbewe-
gungen auf Uber 700.000 im Jahr nur
von allen Betroffenen Uber die Landes-
grenzen hinweg gemeinsam bekampft
werden kann.

statt Fluglarm!
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Flugspuren Westbetrieb

Deshalb sind wir Mitglied im Biind-
nis der Burgerinitiativen, der deutsch-
landweiten Bundesvereinigung gegen
Flugldarm und im Aktionsbindnis ge-
gen Larm - einem Bindnis, das lar-
martentbergreifend auch den exzes-
siven Bahn- und StraBenverkehrslarm
beké&mpft. Es ist dringend erforderlich,
dass die Burgerinitiativen ein Gegenge-
wicht zur finanzstarken
Luftverkehrslobby bilden.

Es darf nicht mehr geduldet werden,
dass Mitarbeiter der Fraport in den Mi-
nisterien von Bund und La&ndern an der
Luftverkehrsgesetzgebung mitwirken!
Wir sind unermidlich in unserem Kampf
gegen den Fluglarm, denn die Region
und ihre Menschen dirfen nicht das
»~Sonderopfer” einer verfehlten Flugha-
fenpolitik bleiben.

Kontakt

Initiative gegen Fluglarm in
Rheinhessen e.V.

Telefon: 06138-928621
presse@fluglaerm-rheinhessen.de
www.fluglaerm-rheinhessen.de und
Facebook: www.facebook.com/fluglae-
rmrheinhessen
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Landeshauptstadt Mainz gegen Fluglarm

Die Landeshauptstadt Mainz engagiert sich - als einzige rheinland-pfilzische Kom-
mune - seit weit iiber 10 Jahren fiir die Belange der fluglarmgeplagten Biirger.

Seit 2000 juristisch aktiv / Klage vor VGH ruht weiterhin / Enger Aus-
tausch mit Blirgerinitiativen / Griindungsmotor der ZRM / Arbeit in
Fachgremien / Ziel: Anderung des Luftverkehrsgesetzes fiir gré6fReren
Schutz der Biirger vor Fluglarm

Die Stadt Mainz gilt in Rheinland-Pfalz
als die am stérksten durch den Fluglarm
des Frankfurter Flughafens betroffene
Kommune. Zudem hat die Inbetrieb-
nahme der neuen Landebahn (Nord-
Landebahn) am 20. Oktober 2011 die
Flugldrmbelastung innerhalb der Stadt-
grenzen nochmals in einem deutlich
spurbaren AusmaB erhoht (Siehe Abb.1
im Vergleich zu Abb.2). Die Stadt Mainz
liegt direkt unterhalb der alten und
neuen Anflugrouten auf den Flughafen
Frankfurt, das Stadtgebiet der Landes-
hauptstadt wird mithin von allen an-
fliegenden Flugzeugen bei Ostbetrieb
direkt tberflogen.

Ergé&nzend zur bisherigen Belastung
durch die Anfliige auf den Airport erhdht
sich die Fluglarmbelastung innerhalb
des Mainzer Stadtgebiets durch das
Neue Betriebssystem nach der Inbe-
triebnahme zugleich noch durch Abflli-
ge (Westbetrieb) in massiver Weise.

Dass es durch den Ausbau des Frank-
furter Flughafens im Mainzer Stadtge-
biet zu einem katastrophalen Anwach-
sen des Fluglarms kommen wirde, war
den politisch Verantwortlichen in Mainz
Uber alle Fraktionen hinweg schon im
Jahre 2000 bewusst. Die Stadt Mainz
hat daher damals schon alle rechtlich
und politisch moéglichen Schritte unter-
nommen, diese Entwicklung so weit wie
madglich zu verhindern.

Mit dem einstimmigen Stadtratsbe-
schluss aus dem Jahr 2000, sich mit
allen Mitteln gegen die stetig steigende
Fluglarmbelastung zur Wehr zu setzen,
setzt sich die Stadt Mainz als einzige
rheinland-pfélzische Kommune bereits
Uber 10 Jahre fur die Belange der flug-
larmgeplagten Burger ein.
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Juristisches Vorgehen der Stadt Mainz

Die Stadt Mainz scheut auch keines-
wegs die gerichtliche Auseinanderset-
zung mit der Fraport AG und dem Land
Hessen und klagte bereits von 2002 bis
2006 gegen die Abflugroute Uber Mainz.
2008 wurde erganzend Klage gegen den
Planfeststellungsbeschluss fur den Aus-
bau des Frankfurter Flughafens erhoben.

Da die Stadt Mainz vom Hessischen
Verwaltungsgerichtshof (VGH) nicht als
Musterklagerin im Klageverfahren gegen
den Planfeststellungsbeschluss ausge-
wahlt wurde, steht die Behandlung der
Mainzer Klage vor dem VGH weiterhin
aus...

Da die Urteile der Musterverfahren na-
turgemaB direkten Einfluss auf die Klage
der Stadt Mainz besitzen, wurde die
Verhandlung dieser Musterklagen vor
dem Bundesverwaltungsgericht auch
durch die Anwaltskanzlei der Stadt
Mainz begleitet. Die fur Flugldarmfragen
zustandige Umweltdezernentin Katrin
Eder beobachtete die mindliche Ver-
handlung der Musterklagen in Leipzig
personlich.

Das Urteil des Bundesverwaltungsge-
richtshofes bestatigte das Nachtflugver-
bot in der sogenannten Mediationsnacht
von 23 bis 5 Uhr, jedoch zugleich auch
die RechtmaBigkeit des Planfeststel-
lungsbeschusses.

In Abstimmung mit den Rechtsanwaélten
ist es auch nach dem Urteil das Ziel, die
Klage der Stadt Mainz vor dem hessi-
schen VGH mundlich zu verhandeln.
Dazu wurden neue Gutachten in Auftrag
gegeben und neue Sachstédnde ermit-
telt und bei Gericht eingereicht. Dazu
zahlt u.a. der Untersuchungsbericht der

Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung
zum ,Beinahe-Crash“ am Frankfurter
Flughafen im Dezember 2011, zu Fra-
gen der Vogelschlag-Geféahrdung als
auch der massiven Wirbelschleppen-
Problematik.

Bislang hat der VGH noch nicht ent-
schieden, ob die Klage der Stadt Mainz
gegen den Planfeststellungsbeschluss
zum Ausbau des Frankfurter Flughafens
mindlich verhandelt werden soll.

Stadt Mainz seit Anbeginn im Dialog

Auf der politischen Ebene mit dem Land
Hessen sowie in der Fluglarmkommis-
sion oder den Arbeitsgruppen des ehe-
maligen ,Regionalen Dialogforums* war
und ist die Stadt Mainz immer offen fur
einen Dialog und hat eine Vielzahl von
Gesprachen mit den Verantwortlichen
auf Augenhdhe gefihrt.

Die Stadt Mainz nahm Uber die Jahre zu
folgenden Themen Stellung oder wirkte
maBgeblich an folgenden Stellungnah-
men mit:

* Raumordnungsverfahren zur Flug-
hafenerweiterung (2002)

e Planfeststellung der A380 Werft
(2004)

¢ Normenkontrollverfahren gegen die
hessische LEP Aderungs-Verord-
nung (Verfahren ruht)

¢ Novellierungsprozess des Fluglarm-
schutzgesetzes (2005)

e Widerstand gegen Anderung der
Luftverkehrsverordnung zur Aufwei-
chung des Nachtflugverbotes (2010)

e EU Betriebsbeschrankungsverord-
nung (2012)

* Regionalfondsgesetz der hessischen
Landesregierung (2012)



e Larmaktionsplanentwurf Flughafen
Frankfurt (2012)

e Positionspapier Fluglarm des
Deutschen Stadtetages (2012)

e Entwuirfe zu den Verordnunger zur
Durchfiihrung des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm (2013)

Kommunale Zusammenarbeit

Durch den kommunalen Zusammen-
schluss in der Initiative ,,Zukunft-Rhein-
Main“ (ZRM) im Jahre 2000 konnten die
vom Ausbau betroffenen Stadte und
Gemeinden fachlich hoch qualifizier-
te Gutachten in die Verfahren einbrin-
gen. Daher musste sich Fraport und
das Land Hessen immer wieder neu
mit dem Ausbau auseinandersetzen,
was insgesamt zu einer Verzdgerung
der Realisierung der neuen Landebahn
von 7 Jahren fihrte.

Zielsetzungen der laufenden Aktivita-
ten der Stadt Mainz zusammen mit der
ZRM:

¢ Die Durchflihrung einer aussage-
kraftigen Gesundheitsstudie flr das
Rhein-Main-Gebiet gestalten.

e Juristische und fachliche Prifung
der Vorgehensweise der Luftver
kehrswirtschaft und des Landes
Hessen in Sachen Flughafenausbau.

e Fachliche Begleitung eines unab-
héngigen Fluglarmmonitorings.

e Durchsetzung eines Nachtflugver-
botes in der ,gesetzlichen“ Nacht
zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr.

¢ Realisierung von larmarmen An- und
Abflugverfahren.

In Ihrem Positionspapier zielt die ZRM auf
die Umsetzung folgender Forderungen:

1. Wirksamer Schutz der Bevolke-
rung vor den Auswirkungen des
Fluglarms durch Anderung des bun-
desrechtlichen Rahmens

Das Luftverkehrsgesetz (LuftVG) und
Fluglarmgesetz (FluglarmG) sind dahin-
gehend zu &ndern, dass fir stadtna-
he Flughafen am Tag gesundheitsver-
tragliche Larmobergrenzen gelten und
Nachtfliige verboten werden. Dazu wird
die ZRM Vorschléage unterbreiten.

2. Umsetzung eines strikten Nacht-
flugverbotes zwischen 22.00 Uhr und
6.00 Uhr

Quelle:wgvw.umwelthaus.org Mavers
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Liarmberechnung nach Flugldrmgesetz Tag 2012 (nach Inbetriebnahme)

Von zentraler Bedeutung fur den Schutz
der Gesundheit ist die Sicherung der
gesetzlichen Nachtruhe.

3. Jahrliche Reduzierung des Flug-
larmpegels fiir die betroffenen Kom-
munen der Region

Das Deutsche Zentrum fiur Luft- und
Raumfahrt hat bestétigt, dass unter op-
timalen technischen Voraussetzungen
allein durch Verbesserungen am Flug-
gerat eine Reduzierung des Fluglarm-
pegels um jahrlich 0,4 dB(A) realisierbar
ist. Aus diesem Grunde mahnt die ZRM
eine jahrliche Larmminderung um min-
destens 0,4 dB(A) an. Weitere Entla-
stungen sind durch die Etablierung von
Larmobergrenzen und MaBnahmen des
aktiven Schallschutzes zu erzielen. Die
Abnahme des Larms soll jahrlich doku-
mentiert werden.

4. Bereitstellung von Daten zur
Uberpriifung der Lirmminderung

Die Datenerfassungssysteme der Flug-
hafen mit allen An- und Abflugdaten
sind den Kommunen zur eigenstandi-
gen Uberpriifung und Berechnung der
Larmminderungspotenziale jahrlich un-
aufgefordert zur Verfligung zu stellen.
Weiterhin zielen die Aktivitdten der Stadt
Mainz darauf, dass auf bundespoliti-
scher Ebene die Problematik des Flug-
larms erkannt wird und der gesetzliche
Schutz vor Fluglarm verbessert wird.
Bei diesen Themen arbeitet die Stadt
Mainz seit Jahren eng mit den Biirgerin-
itiativen zusammen.

Es ist aus Sicht der Fluglarmbetroffe-
nen festzustellen, dass die derzeit herr-
schenden rechtlichen Rahmenbedin-
gungen keinen ausreichenden Schutz
der Bevdlkerung vor Fluglarm gewahr-
leisten kénnen. So liegt Mainz nach den

Berechnungsmethoden des giiltigen
Rechts auBerhalb jener Zone, in der
Anspriche auf passiven Larmschutz
an den Flughafenbetreiber bestehen.
Laut dem Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm ist der Fluglarm Gber Mainz
zumutbar. Aus Sicht der Stadt Mainz
muss diese eklatante Schieflage korri-
giert werden.

Die Bundesgesetze lassen derzeit we-
der fur Kommunen, noch fir die Blrger
einen wirksamen Schutz vor Flugldrm
zu. Vielmehr zielt die Rechtslage auf
die Unterstutzung der wirtschaftlichen
Interessen der Luftverkehrswirtschaft.
Daher unterstltzt die Stadt Mainz auch
die Bundesratsinitiative des Landes
RLP, die auf Verdnderungen des Luftver-
kehrsgesetztes abzielt hin zu einem gré-
Beren Schutz der Birger vor Fluglarm.

Autorin

Karin Eder
Umweltdezernentin Mainz
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Schutz vor Fluglarm

Flugldarm und seine Minderung haben in den vergangenen Jahren an Bedeutung ge-
wonnen. Bespielhaft wird hier das Vorgehen am Frankfurter Flughafen als Grundla-
ge verwendet. Im Zentrum der Mediation am Frankfurter Flughafen stand ein fiinf-
Punkte-Programm. Dieses war in der Folge grundlegend fiir die Genehmigung zur
Erweiterung des Frankfurter Flughafens durch eine zusitzliche Landebahn.

Im Jahr 2007 wurde im Regionalen Dia-
logforum ein Anti-Larm-Pakt diskutiert,
der folgende zentrale Punkte enthielt
und vom Hessischen Landtag bestétigt
wurde:

e Etablierung Larmindex: Transparenz

e Deckelung des Larms durch Larm-
obergrenze

e Aktiver Schallschutz

e Passiver Schallschutz Uber Gesetz
hinaus

¢ Nachtflugverbot und Schutz der
Nachtrandstunden

e Zukunftsplan leiser Flughafen

e |Immobilienmanagement tber CASA
hinaus

e Schaffung von Planungssicherheit
in Bezug auf grundlegende Ande-
rungen des Bahnensystems

* Regionale Partnerschaft: Forum und
Haus der Flughafenregion

2007, Landtag Hessen, Beschluss
(16/8364): ,Ausbau des Frankfurter
Flughafens — den Anti-L&drm-Pakt ver-
wirklichen!”: ,Der Hessische Landtag
teilt die Forderung des ALP, dass der
far das Jahr 2020 prognostizierte Flug-
ldrm eine Obergrenze darstellt, die nicht
(berschritten werden darf.“
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Von den Punkten des ALP sind insbe-
sondere die Larmdeckelung und der
Zukunftsplan ,Leiser Flughafen“ noch
offen. Beide Aspekte sind fir die Absi-
cherung des Schutzes vor Fluglarm von
besonderer Bedeutung.

Zukunftsplan , Leiser Flughafen“

Statt nur nach gesetzlichen Regelungen
zu rufen, sollten die Akteure der Region
ein gemeinsames Dokument entwik-
keln, um alle Méglichkeiten des Larm-
schutzes auszuloten: Fir die Optimie-
rung der Abwicklung des Betriebs in der
Luft und am Boden unter L&rmschutz-
gesichtspunkten gilt es, eine Vielzahl
von Parametern zu berlcksichtigen. Ei-
ne Reihe grundsatzlich vielversprechen-
der MaBnahmen, vor allem im Bereich
der An- und Abflugverfahren, stehen
heute noch nicht in vollem Umfang zur
Verfligung oder deren Einsatz kann aus
technischen wie auch gesetzgeberi-
schen Gesichtspunkten noch nicht ab-
schlieBend beurteilt werden.

Fir die Konkretisierung der oben ge-
nannten MaBnahmen und darlber hin-
aus muss sichergestellt werden, dass
alle MaBnahmen, die kurz-, mittel- oder
langfristig unter Wahrung der Sicher-
heits- und Kapazitatsanforderungen zu
Larmentlastungen fihren kdénnen, kon-
kret geprift und wenn maglich realisiert
werden. Es soll hierflr ein kontinuierli-
cher Prozess der aktiven Suche nach
weiteren Entlastungspotenzialen sowie
der Optimierung von An- und Abflug-
verfahren, Bahnbelegung, betrieblicher
Vorgdnge am Boden und einer még-
lichen Verortung sowie Nutzung von
Flugrouten erfolgen. Die gesetzlich fest-
gelegten Zustandigkeiten und Verwal-
tungsverfahren bleiben hiervon unbe-
ruhrt.

Die Luftverkehrsseite sollte sich frei-
willig verpflichten, alle MaBnahmen zur
Reduktion des Larms zu untersuchen
und zu ergreifen. Natlrlich unter Ge-
wahrleistung der erforderlichen Sicher-
heit und den Anforderungen der Kapa-
zitat.

In diesem Prif- und Diskussionspro-
zess wird untersucht, welche Larment-
lastung erreicht werden kann, welche
zeitlichen, technischen, betrieblichen,
rechtlichen oder finanziellen Hemm-
nisse sich ergeben und ob es negative
Auswirkungen auf Sicherheit, Ld&rment-
lastungspotenziale oder Kapazitat zwi-
schen den verschiedenen MaBnahmen
gibt.

Hierfur ist zu empfehlen, dass alle finf
Jahre ein Flugldrmentlastungsplan auf-
gestellt wird, der die neuesten Ergeb-
nisse dieser Arbeiten berlcksichtigt
und konkrete Schritte fir die jeweiligen
Akteure benennt. Damit kann den ak-
tuellen Entwicklungen am Flughafen
und in der Region Rechnung getragen
werden.

Larmobergrenze

Im Mediationsprozess in Frankfurt und
danach wurden verschiedene Metho-
den der Kontingentierung diskutiert. Im
Interesse aller Betroffenen erscheint
eine Kontingentierung des Larms, d.h.
die Festlegung einer Larmobergrenze
das geeignetste Instrument zu sein. Da-
mit kann einerseits den Bedurfnissen
der Bevdlkerung nach mdglichst we-
nig L&rm und andererseits der Luftver-
kehrsseite nach weiteren Entwicklungs-
moglichkeiten entsprochen werden.
AuBerdem ist die entsprechend defi-
nierte Larmobergrenze kompatibel mit
den Ergebnissen der Planfeststellung.



Als MaB fir die Larmobergrenze existie-
ren sehr unterschiedliche Ideen, zum
Beispiel Festschreibung der dB-Werte
oder Berucksichtigung der Betroffenheit
der Bevdlkerung.

Bei der unmittelbaren Orientierung an
den dB-Werten werden die Larmbe-
rechnungen der Planfeststellung zu-
grunde gelegt und die jeweiligen Iso-
phonen als obere Grenzwerte defi-niert.
In Ergdnzung kdénnen Festlegungen der
Reduktion des tatsachlichen L&arms in
dB definiert werden. Diese Methode
gilt fir die ganze Region und kann da-
her jenseits von einzelnen Interessen
(zum Beispiel Kommunen) Anwendung
finden. Der Nachteil der Methode liegt
in der sehr starren Definition, die ohne
weitere Entscheidungen keine Optimie-
rung zur Entlastung besonders hoch-
betroffener Bereiche, zu Lasten gering-
flgiger Zusatzbelastungen an anderer
Stelle zulasst.

Demgegeniiber bietet die Anwendung
eines Larmindex die Mdoglichkeit, die
Larmbetroffenheit und die entsprechende
Anzahl von Menschen unmittelbar zu ver-
knlpfen und quantitativ zu erfassen.

Als Larmobergrenze wird zum Beispiel
der Wert des Larmindex entsprechend
der La&rmerwartung der Planfeststellung
verwendet. Als Ausgangsbasis fur die
Berechnung werden die im Planfest-
stellungsantrag genannten Kapazitats-
anforderungen, der Planungsflugplan
(DES), die Berechnungsgrundlagen und
die aktuellen Einwohnerzahlen zugrun-
de gelegt.

Sofern sich die Einwohnerzahlen und
deren Verteilung durch Zuzug oder Ab-
wanderung andern, sollte im Regel-
fall eine entsprechende Aktualisierung
durchgefiihrt werden, die diese Effek-
te neutralisiert. Auf Antrag kann von
der Standardaktualisierung abgewichen
werden, zum Beispiel wenn die Abwan-
derung durch Aufkauf von Immobili-
en durch den Flughafen begriindet ist.
Bei der Standardaktualisierung werden
die aktuellen Verdnderungen rickwir-
kend fur die vorangegangenen Jahre
berlicksichtigt und die Larmobergrenze
entsprechend angepasst. (Ersatzweise

kann stattdessen auch mit der einmal
festgestellten Einwohnerverteilung ge-
rechnet werden.)

Die Larmobergrenze bezieht sich auf
die gesamte Region, kann aber auch fir
einzelne Bereiche/Regionen bestimmt
werden.

Die von der Luftverkehrsseite im EU-
Vorhaben ,Flightpath 2050“ und im
Rahmen von ACARE festgelegten Ziele
bezlglich der Reduktion des Fluglarms
sollten durch ein Monitoring nachweis-
bar sein.

Hinsichtlich der Verankerung der Larm-
obergrenze sind verschiedene Verfah-
ren denkbar. Die Palette reicht prinzi-
piell von gesetzlichen Vorgaben tUber
unmittelbare Festlegungen durch die
Planfeststellungsbehdrde bis hin zu
freiwilligen Verpflichtungen der Akteure.
Es ist zu empfehlen, dass in einem er-
sten Schritt die Beteiligten, d.h. Luft-
verkehrsseite und Kommunen eine
freiwillige Vereinbarung bezlglich der
Larmobergrenze unterschreiben. Auf
eine freiwillige Vereinbarung kann dann
mit entsprechend rechtlichen Instru-
menten aufgebaut werden.

Es ist denkbar, dass die Fluggesell-
schaften ein sehr unterschiedliches
Verhalten zeigen werden. Um die Flug-
gesellschaften, die hinsichtlich der
Larmbegrenzung besonders aktiv sind,
nicht durch andere Fluggesellschaften
zu benachteiligen, ist es denkbar, ent-
sprechende Incentives, zum Beispiel
Prioritaten bei der Slotvergabe, gdfls. in
den larmsensiblen Zeiten zu definieren.

Auch wenn die Uberlegungen an dieser
Stelle ganz konkret auf den Frankfur-
ter Flughafen bezogen sind, ist eine
entsprechende Anwendung flir andere
Situationen, zum Beispiel allgemeiner
Verkehrslarm maoglich.

Autor

Prof. Dr.-Ing. Johann-Dietrich Wérner
wurde 1954 in Kassel geboren. Seit
dem 01. Marz 2007 ist er Vorsitzender
des Vorstandes des Deutschen Zen-
trums fur Luft- und Raumfahrt (DLR).

Nach seinem Studium des Bauingeni-
eurwesens an der Technischen Univer-
sitat Berlin und der Technischen Hoch-
schule Darmstadt, wo er im Jahr 1985
promovierte, arbeitete Wérner bis 1990
im Ingenieurbiro Kénig und Heunisch.
1982 ging er flr einen Forschungsauf-
enthalt zum Thema ,Erdbebensicher-
heit“ fur zwei Jahre nach Japan. 1990
wurde Woérner an die Technische Hoch-
schule Darmstadt berufen und Uber-
nahm die Leitung der Prif- und Ver-
suchsanstalt. Bevor Wérner 1995 zum
Prasidenten der Technischen Universi-
tat Darmstadt gewéahlt wurde und diese
in die Autonomie flihrte, war er Dekan
des Fachbereichs Bauingenieurwesen.
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Rede vom 25.02.2013: Protest gegen Fluglarm!

52. Montagsdemonstration am Frankfurter Flughafen

Wenn ich mich samstags bei der Predigtvorbereitung nicht konzentrieren kann,
dann freue ich mich darauf, am Montag wieder mit Ihnen allen hier zu sein. Wenn
ich auch sonntags um 5 Uhr aus dem Schlaf gerissen werde und bis zum Gottes-
dienst keine Ruhe mehr finde, dann hilft es mir zu wissen, dafd ich am Montag
wieder mit Thnen allen im Terminal demonstrieren werde. Sie alle, die Sie hier sind,
geben mir Kraft, die Woche unter der Uberflugbelastung etwas besser zu bestehen.
Dafiir mochte ich jedem und jeder einzelnen herzlich danken. Auch dafiir danke ich
Thnen, daf? Sie ja nicht nur fiir sich selber hier stehen, sondern auch stellvertretend
fir die, die gar nicht die Kraft und das Geld und die Gesundheit haben, um Montag
fiir Montag hier dabei zu sein.

Wenn Politiker — gleich welcher Partei -
mit Kirchenvertretern zusammentreffen,
dann betonen sie jedesmal, wie wichtig
fir unsere Gesellschaft christliche Wer-
te seien.

Auch von Schéafer-Gimbel, ja sogar von
Koch und von Bouffier habe ich das
schon gehort. Angesichts der extremen
Belastung groBer Teile der Bevodlke-
rung durch standige Uberfliige frage ich
mich, was solche ,Sonntagsreden“ von
Politikern wirklich wert sind und moéch-
te heute einmal daran erinnern, was
christliche Werte wirklich sind. Ich habe
mir dazu das Naheliegendste ausge-
sucht und mdéchte kurz zu einigen der
10 Gebote der Bibel Stellung nehmen.

Das 1. Gebot lautet:
Ich bin der Herr, dein Gott. Du sollst nicht
andere Gotter haben neben mir.

Viele Wirtschaftsunternehmer unserer
Tage haben einen erstaunlich festen,
unerschitterlichen Glauben. Sie glau-
ben unbeirrbar an ein nicht endendes
Wachstum. Sie glauben, daB es immer
so weitergehen kann mit ihrer Gewinn-
maximierung. lhr Gétzendienst ist die
Anbetung von Geld, Gewinn und Ren-
dite. Sie sind vernarrt in ihren Profit.
Die Bibel nennt solche Goétter Mammon
und sagt: Du kannst nicht Gott dienen
und dem Mammon.

Wir alle hier sind Opfer eines solchen
Irrglaubens, einer solchen Vergdtterung
des Wachstums. Menschen, die eine
Wachstumsideologie als Goétzen an-
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beten, verlieren den Blick daflir, wie
sehr sie anderen Menschen Schaden
zufligen.

Das 2. Gebot:
Du sollst den Namen Gottes nicht
mifSbrauchen.

Dazu méchte ich nur sagen: man soll
auch das C fir ,christlich® nicht miB-
brauchen, das heiBt nicht im Namen
fihren, wenn man nicht bereit ist, sich
seinen Mitmenschen gegentiber christ-
lich zu verhalten, sprich: sich dafir ein-
zusetzen, daB Menschen nicht langer
unertraglichen Belastungen ausgesetzt
werden.

Das 3. Gebot:
Du sollst den Feiertag heiligen.

Ich bin davon Uberzeugt, daB es fir
unser aller Gesundheit wichtig ist, einen
Tag in der Woche herauszunehmen aus
dem Jagen nach Gewinn, daB es allen
gut tun wirde, einen Tag zu ruhen von
unseren Werken. Mir geféllt ein Slogan,
mit dem die Kirche sich fir den Schutz
des Sonntags einsetzt. Er lautet: Ohne
Sonntag gibt‘s nur noch Werktage. Aber
bei uns unter der Einflugschneise gibt
es sowieso nur noch Werktage. Wenn
schon um 5 Uhr die Sonntagsruhe zer-
rissen ist, dann wird es mir als Christin
verwehrt, den Sonntag heilig zu halten.

Die Formulierung unseres Grundgesetz-
tes, daB der Sonntag als Tag der see-
lischen Erhebung gesetzlich geschutzt
ist, empfinde ich als Hohn.

Das 5. Gebot:
Du sollst nicht toten.

Martin Luther hat erklart, daB dieses
Gebot viel weiter zu fassen ist als nur
auf direkte Tétungsdelikte: Er schrieb
im Kleinen Katechismus:
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Was ist das?
Wir sollen Gott fiirchten
und lieben,
dass wir unserm Ndchsten
an seinem Leibe
keinen Schaden noch Leid tun,
sondern ihm helfen
und beistehen in allen No6ten.
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Diese Hilfe ist genau das, was wir unter
der Einflugschneise dringend brauchen.
Einen solchen Hilferuf trage ich jeden
Montag auf meinem Schild mit mir her-
um. Darauf habe ich geschrieben:
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Ich brauche Hilfe!
Ich kann mich nicht mehr
konzentrieren!
Ich kann nicht mehr (ausreichend)
schlafen!

Ich kann nicht ungestort arbeiten!
Ich kann nicht mehr in Ruhe lesen!
Ich kann mich nicht mehr
entspannen!

Ich lebe in einem Unrechtsstaat,
der die Geldgier der Fraport héher
achtet als mein Recht auf
korperliche Unversehrtheit.
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Das 6. Gebot:
Du sollst nicht ehebrechen

Zu allem Schaden, den die Flughafen-
erweiterung unserer Region gebracht
hat, muB ich als Seelsorgerin hinzufi-
gen, daB die Uberflugbelastung sogar
den Bestand von Ehen und Familien
geféhrdet. In vielen Hausern unter der
Einflugschneise steigt die Gereiztheit.
Der Haussegen hangt schief. Etwa so:
Er will nur noch weg, sie kann sich
nicht vorstellen ihre Heimat zu verlas-
sen. Was fir eine ZerreiBprobe wird den
Ehen und Familien zugemutet!

Es darf doch nicht sein, daB Fraport
auch noch die Scheidungsrate erhéht!

Das 7. Gebot:
Du sollst nicht stehlen

Eigentum und Besitz sind in unserem
Rechtsstaat nicht mehr geschutzt. Stille
Enteignung, besser gesagt laute Ent-
eignung ist an der Tagesordnung, wenn
Hauser und Grundstiicke von einem
Tag auf den anderen eine solche Wert-
minderung erfahren.

8. Gebot:
Du sollst nicht falsch Zeugnis reden
wider deinen Ndchsten.

Sie alle wissen, wie viele Llgen, ge-
falschte Statistiken, Gefélligkeitsgut-
achten, geschdnte Berechnungen,

geboren am 03.08.1961 in Schotten
im Vogelsberg, verheiratet, Theologie-
studium in Bethel, Mainz, Heidelberg,
Jerusalem und Tibingen, 1983/84
18-monatiger Friedendienst mit Aktion
Sihnezeichen in Jerusalem, 1991/92
Vikarin an der deutschen Erléserkirche
in der Jerusalemer Altstadt, Pfarrerin
in Frankfurt-Héchst, Baden-Baden und
seit September 2011 in der Dreikdnigs-
gemeinde in Frankfurt-Sachsenhausen

Engagement in der Burgerinitiative
Sachsenhausen gegen Fluglédrm, vor
allem bei den wdchentlichen Montags-
demonstrationen
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Losst uns die Nacht in Ruh’!

»Mir verlange dess partout: Losst
uns die Nacht in Ruh‘!“

— Lauthals und mit kraftiger Stimme
fast litaneihaft vorgetragen wurden die-
se Refrainzeilen des Mundart-Songs,
die sich an die Verantwortlichen eines
nachtlichen Fluglarms richten, zum er-
sten Male am 21. Oktober 2011 bei
der Veranstaltung ,Dirty Landing® in
Flérsheim gegen die Einweihung der
neuen Landebahn. Der Hochheimer Lie-
dermacher Heribert Schlosser sang hier
unterstltzt von seiner Gitarre, seiner
Mundharmonika und dem rhythmisch-
perkussiven E-Bass-Spiel seines Musi-
kerfreundes Erich Paulusch.

In seinem ¢10 Studio Ubernahm Tage
danach der Hochheimer Sascha Koenig
die Produktion des Liedes, indem er
E-Piano (Eddy Weins), Blaserensemble
(Jorg Eimer, Paul Kolling, Dieter ,Max"
Munk) und einen rapartigen Gesang
von Monika ,Mon“ Flach aufnahm und
abmischte. Ein ,Schlusschor® von
zahlreichen ,Fluch-Wut-Blrgern“ am
BI-Stand auf dem Hochheimer Wo-
chenmarkt bildete den Abschluss der
Aufnahmen.

Felix Weimer baute aus dem akusti-
schen Produkt und vielen Logos, Fotos,
Bildern, Plakaten und Live-Szenen ei-
nen sehens- und hérenswerten you tu-
be - Film von finf Minuten zusammen,
der auf der Homepage http://www.flug-
laermportal.de/ abzurufen ist.

Heri Schlosser nennt gerne sein Lied
einen ,Aktionssong”, weil er damit die
Menschen zu ermuntern hofft, sich ak-
tiv fir ein dauerhaftes Nachtflugverbot
und weitere noch mdégliche Verbesse-
rungen in vielfaltiger Weise einzusetzen.
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Heribert Schlosser

ist pensionierter Lehrer und versucht-
seine musikalischen Fahigkeiten auf
verschiedenen Gebieten einzusetzen,
u.a. in Kleinkunstprogrammen, Biirger-
initiativen und Benefizveranstaltungen.
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Aktionssong auf YouTube
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Aktionssong ,Losst uns die Nacht in Ruh* -
»Heribert Schlosser und ganz viiiele (Nachtruhe-) Freunde“

Lang schunn hamm mir uns beschwert - Losst uns die Nacht in Ruh*
Dorsch Fluchldrm werd Nachtschlaf gesteert - Losst uns die Nacht in Ruh*

Refrain 1:
Losst uns, losst uns, losst uns die Nacht in Ruh*
Mir verlange dess partout: Losst uns die Nacht in Ruh*

Vereinbart war von Aafang aan - Losst uns die Nacht in Ruh’
Kaan Fluch mehr nachts, kimmt die nei’ Bahn - Losst uns die Nacht in Ruh*

Refrain 2

(Rap-Einlage von ,Mon“ Flach)

Die Fraport und der Roland haben sich gedacht
Wer in der Nacht nit schléft, der auch am Tag nit wacht
So kann man ohne Gegenwehr planen in Ruh
Mit uns nit, lasst uns endlich die Nacht in Ruh
Lasst uns bitte, bitte... ... die Nacht in Ruh
Das geht auf keine Haut der Kuh
Bitte, bitte lasst uns die Nacht in Ruh !!!

Die Fraport hat uns sooo betrooche - Losst uns die Nacht in Ruh*
»Nach Ausbau werd" nachts doch geflooche!“ - Losst uns die Nacht in Ruh*
Dess Kernstick aller Mediation - Losst uns die Nacht in Ruh*

Aafach vedrdngt — Was enn Hohn! - Losst uns die Nacht in Ruh*

Refrain 3 INSTR.

Es gilt der Mensch joh so viel mehr - Losst uns die Nacht in Ruh*
Als Mammon dorsch mehr Fluchverkehr - Losst uns die Nacht in Ruh*
Nachtfluch — Stopp ! - kriehts endlich hie ! - Losst uns die Nacht in Ruh*
Von abends Zehn bis sechs Uhr frieh - Losst uns die Nacht in Ruh*

Refrain 4 INSTR.

Mir all hier gebe niemals nach - Losst uns die Nacht in Ruh*
Mir ,Fluch - Wutbirscher — Daach fiir Daach” - Losst uns die Nacht in Ruh*

Refrain 5 + 6
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Klartext gegen rechtsextreme Okospriiche

Um Jugendliche und junge Erwach-
sene bei der und fiir die Ausein-
andersetzung mit Rechtsextremen
zu starken, hat die Landeszentrale
fur Umweltaufklarung die Broschii-
re ,Klartext gegen rechtsextreme
Okospriiche“ erarbeitet. Sieben
Trainingseinheiten legen Grundla-
gen fir die Enttarnung vermeint-
lich harmloser, in Wirklichkeit aber
rechtsextremer ,,Okospriiche* und
helfen bei der Entwicklung von Ge-
genstrategien.

,2Jedem Versuch rechtsextremer Ak-
teurinnen und Akteure, Naturschutz
als Thema zu vereinnahmen, treten
wir entgegen. Wir reden Klartext,
sagte Umweltministerin Ulrike Hofken
in einer Pressekonferenz zur Vorstel-
lung der neuen Jugend-Broschire.
Mit Umweltthemen wollen Rechtsra-
dikale auch bei jungen Leuten poli-
tisch punkten. Oft so geschickt, dass
die rechtsextreme Botschaft nicht auf
den ersten Blick zu entdecken ist.
»Wir wollen Jugendliche und junge
Erwachsene aufmerksam machen und
ihnen die Argumente liefern, um sich
gegen rechtsextreme Spriiche wehren
zu kdnnen®, erklarte Hofken.

Die Broschire bietet dafiir sieben
,lrainingseinheiten“. Sie machen
Schritt fir Schritt fit dafir, rechtsex-
treme Spriiche zu enttarnen, nicht un-
kommentiert stehen zu lassen und
ihnen so den Raum zu nehmen. Die
Kapitelliiberschriften machen dies
deutlich: ,,Lockmethoden der Neona-
zis erkennen — Rumfaseln der Neo-
nazis stoppen — Neonazis korrekt
Rechnen beibringen — Die Landkarte

83

lzujournal 57/2014

klaren — Neonazis in Biologie Nachhil-
fe geben“.

So entsteht eine spannende und wei-
terflhrende Geschichte fur 12- bis
20-Jahrige, die sich gegen Rechtsex-
tremismus in der Okoszene engagie-
ren wollen.

Dabei setze die Broschire auf spar-
samen Text und eine coole Bildspra-
che. ,Klartext heiBt, die Dinge beim
Namen nennen. Und den Rechtsex-
tremisten keine Gelegenheit geben,
ihre dumme Ideologie als ,,gar nicht
so schlimm® zu verkaufen. Diese Ideo-
logie ist schlimm: sie ist menschen-
verachtend”, sagte die Ministerin. Es
brauche Mut, das einem Neonazi ins
Gesicht zu sagen. ,Dieser Mut kommt
leichter, wenn man weif3, warum das
dumme Parolen sind. Ich méchte mit
dieser Broschire junge Umwelt- und
Naturschitzerinnen und -schiitzer er-
muntern, dieses Wissen aufzubauen®,
so Hofken.

Die Broschire kann bei der Landes-
zentrale fur Umweltaufklarung bestellt
und hier heruntergeladen werden:
www.umdenken.de . Auf der Website
der LZU findet man weitere Materi-
alien, einen Workshop mit Jugendli-
chen und Erwachsenen zum Thema
und Hintergrundinformationen. Zwei
Unterrichtseinheiten fir weiterfihren-
de Schulen stehen Uber das Padago-
gische Landesinstitut allen Lehrerin-
nen und Lehrern in Rheinland-Pfalz
zur Verfugung.

Weitere Informationen unter
www.umdenken.de/service/?id=933

> Klartext

> gegen rechtsextreme
Okospriiche



Aktion Bien im zweiten Jahr
Fast 50 Projektteilnehmer aus allen Schulbereichen

Nach Grundschulen sind jetzt auch
Forderschulen, Realschulen plus,
Integrierte Gesamtschulen (IGS),
Berufsbildende Schulen (BBS) und
Gymnasien im Aktion Bien Projekt
der Landeszentrale fiir Umweltauf-
kldarung (LZU) engagiert. 50 Pro-
jektschulen sollen es insgesamt bis
Ende 2014 werden. Neben Lehre-
rinnen und Imkern arbeiten auch
Ganztagsschulkrédfte und Sozial-
padagogen im Projekt. Unser dlte-
ster beratender Schulimker ist der
91-jahrige, ehemalige Imkerverein-
vorsitzende, Imkerausbilder und
Ziichter Hermann Georg aus En-
gers.

Die Schuler imkern und beobachten
Bienen im Lehrplan orientierten Un-
terricht und in Arbeitsgemeinschaften.
Von den Schulbienen geernteter Honig
konnte probiert, die Bestaubung der
Schulgartenpflanzen konnte dokumen-
tiert und weitere Bienenweiden konn-
ten angelegt werden. Berufsschiler
aus dem Schreinerhandwerk stellten
selbst Bienenwohnungen und spezielle
Schaubienenkasten her. Diese Ansatze
sollen die Griindung von Schiilerfirmen
erméglichen. An Aktionstagen prasen-
tierten mehrere Grundschulen ihre Ar-
beitsergebnisse aus den Bienenarbeits-
gemeinschaften. Die Kastanienschule
in Welschneudorf/ Ww wurde von der

Verbandgemeinde Montabaur fir die
Unterstitzung der Bienen mit dem
Umweltpreis (500 Euro) geehrt und er-
hielt daneben auch die Ernennung zur
BNE-Schule. Teilnehmer von ,,Jugend
forscht“ und ,,Schiiler experimentie-
ren” reichen demnachst erste Arbei-
ten in den Regionalwettbewerben von
Rheinland-Pfalz ein. Ministerin Héfken
stellte Aktion Bien bei der BegriiBung
der vier Bienenvélker auf dem Dach
des Umweltministeriums in Mainz vor.
Print- und Funkpresse berichteten in
allen Landesteilen Uber die Aktivitaten
der Teilnehmer von Aktion Bien. Neben
den Projektinternetseiten
www.groenert.bildung-rp.de/Bien.htm
informiert neuerdings auch die Page
der Umweltstiftung Rheinland-Pfalz
www.bienen-rlp.de/index.php?id=321
ausfuhrlich Uber das Bildungsprojekt
Aktion Bien.

Fur die Fort- und Weiterbildung der
Tandemlehrer und Schulimkerinnen
werden namhafte Referenten aus
dem gesamten Bundesgebiet enga-
giert: Nach Prof. Dr. Randolf Menzel,
FU Berlin, der aus der Forscherschu-
le von Prof. Martin Lindauer und No-
belpreistrager (1972) Karl von Frisch,
dem Entschlissler der Bienentanze,
stammt und mit modernster Technik
die Navigation und Kommunikation bei
Bienen untersucht, wurden 2014 unter

anderen der Bienenwissenschaftler Dr.
Gerhard Liebig (Universitdt Hohenheim,
Baden-Wirtemberg und Ruhr-Univer-
sitdt Bochum), Verfasser des aktuellen
Leitfadens zur Haltung von Bienen und
Entwickler der Liebig-Zander-Maga-
zinbeute und Paul Westrich (Naturfo-
tograf), der Spezialist fir Wildbienen
gewonnen. Heimische Bienenziichter,
erfahrene Imker und Imkereibedarfs-
lieferanten beraten unsere Projektteil-
nehmer.

Aktion Bien kooperiert mit dem DLR
Fachzentrum Bienen und Imkerei
Mayen, dem Imkerverband Rheinland-
Pfalz e.V. Neustadt/ Weinstrasse, Mel-
lifera e.V., Querwelten (Gesellschaft fir
regionale Kultur- und Umweltbildung)
und der Umweltstiftung Rheinland-
Pfalz. Dadurch kdnnen besondere Pro-
jekte mit namhaften Wissenschaftlern
wie zum Beispiel Prof. Dr. Tautz (Uni-
versitat Wirzburg), bekannt durch sei-
ne Tunnelversuche, den Entdeckungen
des optischen Kilometerzahlers, der
ligenden Biene, der Heizer- und Tank-
stellenbienen oder Kiinstlern wie z.B.
Frau Bérbel Rothhaar (Berlin) durchge-
fihrt werden.

Das Projekt ,,Aktion-Bien“ wird von
Stud.-Dir. i. R. Hansjoérg Groenert,
der 30 Jahre lang am Staatl. Studien-
seminar in Koblenz Gymnasiallehrer

84

lzujournal 57/2014



fir Biologie zum 2. Staatsexamen in
Rheinland-Pfalz gefiihrt hat, betreut
und weiter entwickelt. Einzelheiten da-
zu finden Sie unter:

www.groenert.bildung-rp.de/Bien.htm.

Unser Ziel ist ein 6kologisch und
ethisch einwandfreier Umgang mit
diesen Insekten. Er kann dazu bei-
tragen

e den Bienen ihre Selbstandigkeit und
Selbstbestimmung, die sie in der
Evolution zum Superorganismus
Bien in Uber 40 Millionen Jahren ge-
wonnen haben, zurlickzugeben,

¢ im Umgang und am Beispiel des
Superorganismus Bien Empathie
zu lernen und in anderen Lebens-
bereichen anzuwenden,

e Angste gegeniiber Bienen abzu-
bauen

e verantwortungsvollen Imkernach-
wuchs heranzuziehen.

Interessierte Schulen kénnen mit lhren
Schiler/ Innen immer noch aktiv an
Aktion Bien teilnehmen und mit finan-
zieller Unterstitzung der LZU bei der
Anschaffung von Materialien zur prak-
tischen und experimentellen Arbeit am
Bienenstock rechnen.

Unsere Tagungungen 2014:

e  Aktion Bien Tagung am 29.4.2014
(PL-Az.14ST29001 im Privaten
Gymnasium Marienstatt/ Ww
mit Dr. Gerhard Liebig, weiteren
Referenten und Praxis am Bienen-
stand.

e  Aktion Bien Tagung am 21.5.2014
(PL-Nr. 142320304) im Naturpark-
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»Bien” Einsegnung in Welschneudorf

zentrum Teufelsschlucht/Sideifel
in Kooperation mit Quer Welt-ein,
Gesellschaft fur regionale Kultur-
und Umweltbildung.

e Aktion Bien Tagung am 18.6.2014
im Schmetterlingsgarten/ Sayn
und der Rudolf-Steiner Schule,
Neuwied mit Barbel Rothhaar
(Bienen in der Gegenwartskunst),
weiteren Referenten und Praxis am
Bienenstand.

e  Aktion Bien Tagung am 7.10.2014
im Pamina Gymnasium, Herxheim
mit dem Wildbienenspezialisten
Paul Westrich, weiteren Referenten
und Praxis am Bienenstand.

e 26.-28.9.2014 findet die Vierte
bundesweite p&ddagogische Fach-
tagung ,,Bienen machen Schule”
des Vereins fur wesensgemaBe
Bienenhaltung ,,Mellifera® in Trier
statt.

Hansjérg Groenert
(links am Bienenschaukasten)



Zukunftsfahiger Hunsriick
Regionaltagung zur Nachhaltigen Entwicklung

Am 16. und 17. Mai 2014 veranstal-
ten die LZU und das Hunsriickhaus
am Erbeskopf zum dreizehnten Mal
ihre Tagung Zukunftsfdhiger Huns-
rick. Das diesjahrige Thema pro-
voziert: Den Hunsriick gibt es nicht.

Denn direkt gefragt fiihlt sich niemand
wirklich als Hunsriicker. Dabei weiB
doch jeder: Mosel, Nahe, Saar und
Rhein, schlieBen rings den Hunsriick
ein. Aber ,Die“ vom Naheufer und vor
dem Wald haben mit dem Hunsrlick so
wenig zu tun, wie ,Die“ von der rechten
Moselseite und hinter dem Wald. Auch
aus dem Soonwald, Hochwald oder
Idarwald will Niemand davon wissen,
vom Mittelrhein ganz zu schweigen.
Stets gibt es gute Griinde, warum man
auf keinen Fall zum Hunsriick gehdéren
kann. Man koénnte fast den Eindruck
gewinnen, den Hunsrick hatte Edgar
Reitz fur seine Heimat-Filme erfunden.
Oder ist der Hunsrick gar ,the dark
matter” im Herzen von Rheinland-Pfalz?

Ort der Tagung: Hunsriickhaus am Erbeskopf

Das ist natlrlich Quatsch. Denn dann
gébe es auch diese Hunsricker Ge-
spréache nicht. Der Hunsrick ist ein ur-
altes Mittelgebirge und dazu von ganz
eigener Art. Vielleicht war das Leben
im Hunsriick zu schwer, um groB3es
Selbstbewusstsein zu entwickeln. Auf
den Grenzertragsstandorten mit ihrem
rauhen Klima lieBen sich in der Vergan-
genheit keine Reichtimer anhaufen.
Die Hauser und Hoéfe waren klein und
die Fenster ohne Gewande, ganz an-
ders als in den reichen Weinorten der
Flussniederungen. Auch Stolz auf die
atemberaubend schéne Landschaft gibt
es kaum. Dazu ist das standige Auf und
Ab zu anstrengend und der Blick durch
die Alltaglichkeit verstellt.

Unschéarfen in der regionalen ldentitat
sind keine Hunsricker Besonderheit.
Desgleichen findet man auch anders-
wo. Doch ohne eine selbstbewusste re-
gionale Identitdt kann eine nachhaltige
Regionalentwicklung schwerlich gelin-
gen. Diese muss sich auf den Marken-
kern konzentrieren und von dort aus
eine regionale Dachmarke entwickeln,
die nach innen solidarisieren kann und
auch Uberregional dauerhaft wahrge-
nommen wird. Das sagt sich leicht und
ist die harte Arbeit Vieler.

Im Rahmen der Veranstaltung soll der
Beweis geflihrt werden, dass es den
Hunsrick doch gibt. Echte Hunsrlcker
sind besonders herzlich eingeladen mit
ihren eigenen Ansichten und Erfahrun-
gen mitzuhelfen, den Nebel zu lichten.

Das ausfuihrliche Programm steht im In-
ternet: www.umdenken.de/hunsrueck .

Kontakt:

Peter Heil, 06131-164466
heil@umdenken.de
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Auf zur DEMO nach Riidesheim am Rhein!

“FUR EIN LEISES RHEINTAL*

3. GROSSE ANTI-BAHNLARM-DEMO
Samstag, 10. Mai 2014
Treffpunkt: 13:30 Uhr, Riidesheim am Rhein, Parkplatz Rheinhalle

Das Mittelrheintal ist die lauteste Region Deutschlands. Im Umfeld von Flughafen geht es leiser zu. Diese unertraglich und sehr
gesundheitsschadliche Larmsituation soll nun auch den neuen Ministern im Bundesverkehrsministerium in Berlin und im Hessi-
schen Verkehrsministerium in Wiesbaden nachdriicklich vermittelt werden.

Dafiir stehen der rheinland-pfélzische Innenminister Roger Lewentz, der Landrat des Rheingau-Taunus-Kreises, Burkhard Al-
bers, der Blrgermeister der Stadt Riidesheim Volker Mosler und Willi Pusch, der Vorsitzende der Blirgerinitiative im Mittelrhein-
tal gegen Umweltschaden durch die Bahn e.V.

Mit im Bunde sind die Landkreise Rhein-Lahn-Kreis, Rhein-Hunsriick-Kreis, Landkreis Mayen-Koblenz und erstmals auch die
hessische Landeshauptstadt Wiesbaden, die Kommunen entlang der Rheinschiene von Wiesbaden / Mainz bis Bonn und viele
Birgerinitiativen.

Sie sind sich alle einig:

»Wir missen den Druck auf dem Kessel halten, um auf unsere berechtigten Anliegen aufmerksam zu machen und damit schlus-
sendlich unser Ziel, eine deutliche Reduzierung des Guterbahnlarms und der Erschiitterungen in der Region, zu erreichen.”

»Am 10. Mai wollen wir dafiir ein deutliches Zeichen setzen®!

Wichtiger Hinweis:

Online-Petition ausfullen und absenden
www.openpetition.de/petition/online/wir-fordern-besseren-schutz-vor-bahnlaerm

Das umweltjournal Absender: ........cccccceriecrnccnnneeccssens

erscheint zwei- bis drei-
mal jahrlich. Man kann es
kostenlos abonnieren.

Wissen das auch lhre
Freunde? Sagen Sie’s
ruhig weiter!

Falls die Bestellpostkarte
schon ausgeschnitten ist:
Wir nehmen Bestellungen
auch per Telefon (06131
164433) oder Fax (164629)
entgegen.

____ Ich mochte das
umweltjournal kostenlos
abonnieren.

Ministerium fiir Umwelt,
Landwirtschaft, Erndhrung,
Weinbau und Forsten

- Redaktion umweltjournal -

Postfach 3160
55021 Mainz



sd Schwarte krachg.

auch pej Nacht,

dc Sein, dag ihr uns versprecht

chlafep wir forderp Unser Re, cht!

Ref,

Wir sing hier Wir sing laut, we:‘!i uns yp sere Ruhe klayt,
ir sind hier ir smd u'a ut, Wieder Wieder I, Wiedgr,
eure Landeb hne N bay
Es Stand MI.':ong under :
Sie haben It ihrem Leb

Sag' m d!e Biy

b:sher gab

Sie Say
Da

rach y Vermisst,
garn ht ande
Spét

ers geht
Hen sp

lelen, |y stige Dmge tun,

e Gehgrg, hutz in alle er Ruhe ruh

0 e fw stern d nicht wlC h liep edfchf“ Schreij'p,

ftund |, Seht dag och e endlich gjp, !

ind .'au t, wejl ihr ung Unsere Ruhe klaut,
aut, wej| ihr Wieder ) Wieday ,wneder

{
PN Fac
!

4 ;38

/ > 5
‘

Fﬂl
o
w





