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DAS UMWELTSCHUTZGESETZ SCHUTZT DEN (VERKEHRS-)LARM

UND NICHT DIE MENSCHEN

Dr. jur. Peter Ettler?, Ziirich

Nach neuen wissenschaftlichen Erkenntnissen gefahrdet Verkehrslarm bereits unterhalb der Grenzwerte
der Lérmschutzverorqnung die Gesundheit vieler Menschen. Dennoch geschieht nichts. Die Schweizerische
Larmliga fordert die Uberpriifung der Grenzwerte sowie Larmsanierungen bei viel tieferen Larmpegeln.

Einige Fakten

Gemass Statistik2 sind in der Schweiz tber 1,3 Millio-
nen Menschen Ubermassigen Verkehrsimmissionen
ausgesetzt. Daran hat die Strasse einen Léwenanteil von
ca. 1,1 Millionen, die Eisenbahn einen solchen von ca.
140000 und der Luftverkehr von ca. 100'000. Diese
Zshlen sind beschamend. Obwohl seit 19873 klar ist, wie
die Verkehrswege zu sanieren sind, nahmen sich Bund
und Kantone erst seit ca. 10 Jahren ernsthaft dieser
Aufgabe an. Inzwischen wurden rund CHF 2 Milliarden
in L&rm- und Schallschutz investiert. Aber an der Zahl der
Ubermassig Belarmten hat sich nur wenig geéndert. Ob
dies bis 2018 — Ablauf der letzten Sanierungsfrist4 — er-
heblich besser wird, wird man sehen.

Blick auf die heute geltenden Spielregeln

Die vorgenannten Zahlen Uber die Larmbetroffenen
basieren auf-den vor fast 30 Jahren im Umweltschutz-
gesetz (USG) und in der Larmschutzverordnung (LSV)
fixierten Spielregeln. Einige wesentliche davon sind:

e Unterschiedliche Immissionsgrenzwerte tags
und nachts.

e Die Nachtgrenzwerte wurden empirisch 10 dB
tiefer festgesetzt als die Tagwerte. Ausgangspurtkt
fur die Festlegung waren nicht Uberlegungen zu
Aufwachreaktionen, sondern ganz einfach der
damals ermittelte geringere Verkehrslarm wahrend
den acht Nachtstunden. '

e |n Gebieten, die mit L&rm vorbelastet sind, gelten
“um 5 dB héhere Immissionsgrenzwerte. Hier wird
also den Betroffenen ca. 4—5 mal mehr Larm
zugemutet.

e Die LSV verlangt erste Prioritat fir echte Larm-
sanierungen, d.h. Larmreduktion an der Quelle
(leisere Motoren, Reifen und Fahrbahnen) und in
zweiter Linie auf dem Ausbreitungsweg (Larm-
schutzwande). Dennoch blieben Temporeduktionen
als dusserst wirksames Mittel fir Larmreduktionen
an der Quelle lange Zeit tabu.

e Sind nach der «Sanierung» die Immissions-
grenzwerte (IGW) weiterhin Uberschritten, sind
als Ersatzmassnahmen die zum VWohnen
bestimmten Raume zu ddmmen, bspw. mit
Schallschutzfenstern.

® Schallschutzfenster werden aber erst bei tber-
schrittenem Alarmwert (nochmals 5-5 dB hoher
als IGW!) verlangt. Anders bei Neubauten und
wesentlichen Anderungen von Verkehrsanlagen,
dann gilt daflr auch der Immissionsgrenzwert.

Die heute geltenden Grenzwerte sind zu hoch

«Das Umweltschutzgesetz schiitzt den Larm von den
Verkehrsanlagen und nicht die Menschen.» Als ich mich
vor 20 Jahren in Vortragen so dusserte, stiess das mehr-
heitlich auf Ablehnung. Zu gross war der Glaube, dass
derVollzug des Umweltschutzgesetzes den meisten von
Ubermassigem Larm Betroffenen Schutz bieten werde.
Inzwischen liegen neue wissenschaftliche Erkenntnisse
der Larmwirkungsforschung vor, welche meine Aussage
belegen und zeigen, dass die heutigen Larmgrenzwerte
zu hoch sind: :

e Epidemiologische Studien5 belegen erstmals
hieb- und stichfest, dass die Gesundheit bei
Belastungen weit unterhalb der heutigen Immis-
sionsgrenzwerte der Empfindlichkeitsstufe Il|
statistisch signifikant Schaden nimmt. Personen,
welche jahrelang an larmigen Anlagen wohnen
und Larmpegeln Uber 60 dB ausgesetzt sind,
haben ein erhohtes Risiko an Bluthochdruck und
Kreislaufbeschwerden zu erkranken. Die Immissi-
onsgrenzwerte der LSV sind folglich nach heutigem
Stand der Wissenschaft nicht im.Stande, die
Gesundheit von vielen Langzeit-Exponierten zu
schutzen.

Die Erforschung der Wirkungen von nachtlichem
Larm machte grosse Fortschritte 6. Ins Zentrum
rickte die Schadlichkeit von sogenannten Aufwach-
reaktionen. Kommt es chronisch zu Anderungen
der Schlaftiefe oder gar zu effektivem Aufwachen
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durch storende Gerausche, kann sich der Orga-
nismus nicht mehr erholen. Dauerstress flhrt zu
Erschopfungszustanden und hohem Blutdruck.
Das Bundesgericht legt deshalb grosses Gewicht
auf den Schutz vor néachtlichem und friihmorgend-
lichem Larm. In einem Entscheid von 2010 verlangt
es fur den Stdanflug beim Flughafen Zirich

das Abstellen auf Spitzenpegel oder auf einen
1h-Leqg nachts. Damit sind Gebiete zu bestimmen,
in welchen Schallschutzfenster einzubauen sind,
obwohl die geltenden Immissionsgrenzwerte
nicht Uberschritten sind?. :

Die Grenzwerte der LSV fur Strassen- und Bahn-
larm beruhen auf Gber 40-jahrigen Studien. Teil-
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einhellig bejaht. Aber das fiir die Umsetzung

~ zustandige UVEK hielt die Erkenntnisse langere
Zeit unter Verschluss, will weiterfiihrende Studien
nicht finanzieren und zuerst die Larmsanierungen
unter veralteter Verordnung abschliessen.

Diese Fakten erschlttern die Akzeptanz der -Grenz-
werte, wie der erwahnte Bundesgerichtsentscheid
belegt. Art. 15 USG verlangt, die Immissionsgrenzwerte
fur Larm und Erschitterungen nach dem Stand der
Wissenschaft oder der Erfahrung festzulegen. Verandert
sich der Stand der-Wissenschaft sind sie eben nachzu-
fuhren. Der gesetzliche Auftrag ist klar. Die Politik hat
ihn umzusetzen. Wir verlangen die Uberpriifung der
Grenzwerte fur Verkehrslarm — jetzt!

weise waren sie schon damals nicht reprasentativ,

weil flr seriose Abklarungen zu wenig Geld vor-
handen war. Die Eidgendssische Kommission fir
~ Larmbekéampfung (EKLB) liess vor lber zwei
Jahren Grundlagenpapiere 8 erarbeiten, um einen
Uberpriifungsbedarf abzuklaren. Dieser wurde

Konsequenzen fiir die Larmbekampfung

Nach Erlass des USG waren wir stolz darauf, dass
bereits lastiger Larm bekampft werden muss®, denn
seine Gesundheitsschéadlichkeit wurde damals zwar ver-
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«Aufwachreaktionen wegen Flugldrm»: Bei 8 Ldrmereignissen zwischen 06.00 und 07.00h mit einem Maximalpege! (Lmax)
von «nur» 50 dB, wachen 48% der Betroffenen mindestens 1 Mal wegen dem Fluglérm auf, 20% sogar 2 Mal oder &fter.
Bei 8 Larmereignissen mit einem Lmax von 60 dB — was etwa in Glattbrugg/ZH dem Minimalpegel bei-einem spaltbreit
gedffneten Schallschutzfensters entspricht —, erwachen bereits 63% der Betroffenen mindestens 1 Mal.

Die Flughafen Zirich AG geht hingegen davon aus, dass die Leute hinter geschlossenem Schallschutzfenster (mit Liftung)
schlafen. Dort sind sie bei einer Ddmmwirkung des Fensters von -38 dB noch immer Schallpegeln von 47-37 dB ausgesetzt.
Die neueste Larmwirkungsforschung und die WHO weisen Aufwachreaktionen jedoch auch bei diesen Pegeln nach. Selbst
hinter verriegelten Schallschutzfenstern ist der Schutz in Glattbrugg, direkt unter der Anflugschneise also ungenigend bis
gerade knapp gentigend. Dazu hat sich das Bundesgericht in seinem mutigen Urteil (s. Text) aber nicht gedussert. Vielleicht
aus Angst vor seinem eigenen Mut, klammerte es sich in dieser Frage an die deutsche Flugldrmrechtsprechung und zitierte
beispielhaft héhere Aufwachschwellen.
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mutet, war aber nicht nachweisbar. Allerdings gewichte-
te bereits der Gesetzgeber die Interessen an der Ver-
meidung von lastigem Larm oft geringer als diejenigen
am Verkehr. Larmvermeidung und —verminderung war
daher stets bloss «nice to have». Dass die Gesundheits-
schadlichkeit von andauernden hohen Larmbelastungen
und von Nachtlarm heute nachweisbar ist, stellt die
Larmbekampfung definitiv auf eine neue rechtliche
Grundlage. Es geht nicht mehr bloss um das Wohlbe-
finden, sondern um-den Schutz von Leib und Leben (Art.
10 Bundesverfassung). Bei der Interessenabwagung
zwischen Gesundheitsschutz und Verkehr békommt

ersterer nun viel héheres Gewicht. Damit ergeben sich -

u.a. folgende Forderungen nach einer Erhohung der
Schutzstandards:

e Die hohen Grenzwerte der Empfindlichkeitsstufe
ES lll schitzen zu wenig. Der Immissionsgrenz-
wert am Tag betragt 65 dB und in der Nacht 55 dB.
Die LSV erméglicht damit gesundheitsschadlichen
Larm. Auch die Aufstufung ganzer Ortsteile langs
hoch belasteten Verkehrswegen von der ES Il in
die ES 1110 ist nicht mehr zu rechtfertigen.

e Der erst ab dem Alarmwert vorgeschriebene
Einbau von Schallschutzfenstern war stets eine
Kostensenkungsmassnahme zugunsten der
Verkehrsanlagen. Damit werden die Betroffenen
in der ES Il und Il Larmbelastungen von bis zu
70 dB tagslber und 65 dB nachts ausgesetzt,
ohne dass Schutzmassnahmen verfugt wirden.

e Zwar Ubernehmen die Bahnunternehmen gemass
Bundesgesetz Uber die Larmsanierung der Eisen-
bahnen ab Uberschreitung des Immissionsgrenz-
werts einen Kostenanteil von 50% an freiwillig vom
Eigentiimer eingebaute Schallschutzfenster. Viele
Kantone und Gemeinden haben bei Strassenlarm-
sanierungen dhnliche Regeln eingefiihrt und erhal-
ten daflr Bundesbeitrage. Weil aber der Fensterer-
satz bis zum Alarmwert fir Eigentimer freiwillig
ist, bleiben viele Mietobjekte dennoch ungeschiitzt.

e Der Larmbonus von zwischen -15 und -5 dB je
nach Anzahl der Zugfahrten tagstiber oder nachts
fir die Eisenbahnen gehort abgeschafft 1.

e \Wegen der bilateralen Vertréage mit der EU und
wegen des im Gesetz Uber die technischen
Handelshemmnisse vorgeschriebenen, voraus-
eilenden Gehorsams bei der Ubernahme von
EU-Recht, sind heute auch in der Schweiz sehr
larmige Strassenfahrzeuge zugelassen. Die gel-
tenden Emissionsgrenzwerte zementieren einen
langst Uberholten, dusserst bescheidenen Stand
der Technik. Weil larmige Fahrzeuge insbesondere
fur Aufwachreaktionen verantwortlich sind, sind

sie zu verbieten. Auch das EU-Recht ldsst solche
auf den Gesundheitsschutz gestltzte Verbote zu.

e Temporeduktionen vermindern den Larmpegel
erheblich. Tempo 30 statt 50 senkt den Larm um
ca. 2 — 3 dB, in der Praxis wurden sogar Reduk-
tionen um 4.5 dB gemessen. Uber den Gesund-
heitsschutz erhalten sie zusatzlichen Auftrieb.

Die Schweizerische Larmliga arbeitet rechtlich und
politisch daran, dass diese Erkenntnisse umgesetzt
werden. Der Gesetzgeber wird die Larmrechtsetzung
von Grund auf umgestalten und verscharfen missen.

Dr. jur. RA Peter Ettler, Prasident der Schweizerischen
Larmliga, Zirich. ettler@ettlersuter.ch. '
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