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Umsetzung der Richtlinie 2002/49/EG lUber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm in Deutschland

- Erfahrungsbericht mit Vorschlagen zur Gestaltung der 2. Stufe -

1. Einfuhrung

Mit der Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewertung und Bekédmpfung von Umgebungs-
larm soll ein gemeinsames Konzept festgelegt werden, um schéadliche Auswirkungen
einschlief3lich Belastigung durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen
oder sie zu vermindern. Hierzu missen die Mitgliedstaaten den Umgebungslarm
anhand von Larmkarten nach gemeinsamen Methoden erfassen und auf dieser
Grundlage Aktionsplane zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen
erarbeiten. Die Offentlichkeit ist zu informieren und ihr ist Gelegenheit zu geben, an
der Erarbeitung der Aktionsplane mitzuwirken. Die Richtlinie legt fir die genannten
Aufgaben einen verbindlichen Terminplan fest: In der ersten Stufe mussten bis zum
30. Juni 2007 fur Ballungsraume mit mehr als 250.000 Einwohnern,
Hauptverkehrsstralen mit mehr als 6 Mio. Kfz/Jahr, Haupteisenbahnstrecken mit
mehr als 60.000 zZiugen/Jahr sowie Grof3flughafen Larmkarten und bis zum 18. Juli
2008 Larmaktionsplane erstellt werden. Funf Jahr spater (30. Juni 2012/18. Juli
2013) folgt die zweite Stufe fur Ballungsraume mit mehr als 100.000 Einwohnern,
HauptverkehrsstralRen mit mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr und Haupteisenbahnstrecken mit
mehr als 30.000 Zigen/Jahr.

Die EG-Umgebungslarmrichtlinie wurde durch die 88 47a-f Bundes-Immissions-
schutzgesetz (BImSchG) auf Basis der Beschlussempfehlung des
Vermittlungsausschusses (BT Drs. 15/5734 vom 15.06.05) sowie die Verordnung
Uber die Larmkartierung (34. BImSchV) in deutsches Recht umgesetzt. Ergebnis der
Beratungen im Vermittlungsausschuss war, dass die Umgebungslarmrichtlinie im
Wesentlichen 1:1 in deutsches Recht umgesetzt wurde. Zur Unterstitzung der
zustandigen Behdrden hat die Bund-/Lander-Arbeitsgemeinschatft fur
Immissionsschutz (LAI) Hinweise zur Larmkartierung wie auch Hinweise zur
Larmaktionsplanung erarbeitet.

Die 72. Umweltministerkonferenz (26. Juni 2009 in Nonnweiler-Otzenhausen) hat die
LAI gebeten, die Erfahrungen aus dem Vollzug der ersten Phase der Larmkartierung
und -aktionsplanung unter der Einbindung der kommunalen Ebene
landerlUbergreifend auszuwerten und einen Vorschlag fur die Gestaltung der zweiten
Phase vorzulegen.

Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande hat in ihrem Schreiben
vom 24.02.2010 zu ,, Erfahrungen aus dem Vollzug der ersten Phase*" eine langere
Frist fur die Aktionsplanung nach Abschluss der Larmkartierung und ein
Finanzierungsinstrument fir Larm mindernde MafRnahmen nach Auslaufen des
Konjunkturpakets Il gefordert. Beide Punkte enthalt der Erfahrungsbericht.

Gemal denin § 47e Abs. 1 BImSchG festgelegten Zustandigkeiten sind in den
meisten Landern die Gemeinden sowohl fir die Larmkartierung als auch fur die
Larmaktionsplanung zustandig. Fur die Larmkartierung der Schienenwege von
Eisenbahnen des Bundes liegt die Zustandigkeit beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA).
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Verschiedene Lander haben die Larmkartierung von Hauptverkehrsstra3en und
Grol3flughéfen als Hilfestellung fur die Gemeinden selbst durchgefiihrt. Eine
Zusammenstellung der verantwortlichen Stellen enthalt Anlage 1. Die Berichtspflicht
gegeniber dem BMU wird in den Landern entsprechend § 47e Abs. 2 BImSchG
jeweils zentral durch eine Landesbehérde wahrgenommen.

In der ersten Stufe der Umgebungslarmrichtlinie 2007/2008 wurden in Deutschland
ca. 17.000 km Hauptverkehrsstraf3en, ca. 4.400 km Haupteisenbahnstrecken,
9 GrolR¥flughafen und 27 Ballungsraume Kkartiert.

In der zweiten Stufe werden 45.000 km Hauptverkehrsstraf3en, 13.700 km
Haupteisenbahnstrecken, 11 Grof3flughafen und 71 Ballungsrdume hinsichtlich der
Larmbelastung untersucht.

Auf der Grundlage der gemeldeten Daten lassen sich fur die 1. Stufe die
durchschnittlichen Kosten der LaArmkartierung ermitteln:

Ballungsraume: 0,64 Euro / betroffene Einwohner bzw. 0,19 Euro / Einwohner
HauptverkehrsstraRen: 2,58 Euro / betroffene Einwohner bzw. 272 Euro / km kartierte Stral3e
GroRflughafen: 0,91 Euro / betroffene Einwohner bzw. 304 Euro / km? kartierte Flache
Haupteisenbahnstrecken: 1,13 Euro / betroffene Einwohner bzw. 1077 Euro / km kartierte Strecke.

Als betroffene Einwohner werden die Einwohner bezeichnet, die geman
Larmkartierung mit Larmpegeln Lpey Uber 55 dB(A) belastet sind.

2. Larmkartierung
2.1 Abgrenzung des Kartierungsumfangs

Gemal 8 47b Nr. 2 BImSchG ist ein Ballungsraum definiert als ein Gebiet mit einer
Einwohnerzahl von tiber 100.000 und einer Bevoélkerungsdichte von mehr als 1.000
Einwohner pro Quadratkilometer. Die Lander nutzten die sich hieraus ergebenen
Spielrdume zur Abgrenzung der Ballungsrdume in unterschiedlicher Weise. Die
meisten Lander entschieden sich aus Praktikabilitatsgrinden fur eine
gemeindescharfe Abgrenzung der Ballungsraume. Es gibt allerdings auch
Ballungsraume, die anhand des baulichen und funktionalen Zusammenhangs
(Siedlungsachsen in den Regionalplanen) abgegrenzt wurden und die
Umlandgemeinden zumindest teilweise mit umfassen (z. B. Hamburg, Kiel, Hannover
und Stuttgart) oder die aus einem Teilbereich eines Stadtgebietes mit
entsprechender Einwohnerdichte bestehen (z. B. Leipzig).

Gemal § 47b Nr. 3 BImSchG ist eine Hauptverkehrsstral3e definiert als eine
Bundesfernstral3e, Landesstral3e oder sonstige grenzuberschreitende Stralie, jeweils
mit einem Verkehrsaufkommen von tber 3 Mio. Kfz/Jahr. Daraus folgt, dass Kreis-
oder Gemeindestral3en sowie Stral3en mit geringem Verkehrsaufkommen auf3erhalb
von Ballungsraumen in der 1. Stufe nicht zu kartieren waren, selbst wenn sie —
beispielsweise aufgrund geringer Abstande zur Wohnbebauung — relevant zur
Larmbelastung beitrugen. Auch fuhrte ein Absinken des Verkehrsaufkommens unter
die genannte Schwelle auf einzelnen Stral3enabschnitten zu Liicken in der
Larmkartierung.

Aul3erhalb von Ballungsraumen liegt damit keine vollstandig flachendeckende
Larmkartierung vor, was zu folgenden Problemen fiihrte:
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. Der Offentlichkeit war nur schwer zu vermitteln, warum die Larmprobleme
aul3erhalb der Ballungsraume nicht vollstandig dargestellt sind. Dies gilt
insbesondere in der Nachbarschaft zwischen Ballungsraumen und stark
verstadterten Nachbargemeinden, wo sich Belastungssituationen tber die
Ballungsraumgrenze fortsetzen.

. Eine raumliche Betrachtung von Verkehrsnetzstrukturen war im Rahmen der
Larmaktionsplanung nicht maglich.

Fur die Ballungsraume trifft die EG-Richtlinie keine klaren Aussagen, in wie weit die
Larmkartierung tber die Hauptlarmquellen hinausgeht. Dies fuhrte zu erheblichen
Diskussionen bei der Umsetzung der EG-Richtlinie in deutsches Recht. Die
Formulierung im Anhang 1V Ziffer 3 der EG-Richtlinie liel3 darauf schlie3en, dass
neben den Hauptlarmquellen auch sonstige Larmquellen in Ballungsrdumen zu
kartieren sind, soweit die sonstigen Larmquellen erheblichen Umgebungslarm
hervorrufen. Eine entsprechende Formulierung enthélt § 4 der 34 BImSchV. Kriterien
fur die Abgrenzung der sonstigen Larmquellen gibt es nicht.

Daraus ergab sich, dass auch innerhalb der Ballungsrdume die LArmquellen nicht
vollstandig erhoben wurden (z. B. kleine Stral3en, Beschrankung auf IVU-Anlagen bei
Gewerbe/Industrie). Dies fuhrte zu Unverstandnis in der Bevolkerung.

Vollzug: Um den vorgeschriebenen Kartierungsumfang deutlich zu machen, wird den
zustandigen Behorden eine zielgerichtete Kommunikation mit den Burgerinnen und
Birgern empfohlen.

Vollzug: Den Ballungsraumen wird empfohlen, den Kartierungsumfang an den
Anforderungen der Larmaktionsplanung auszurichten. Dies impliziert, dass
zumindest das gesamte Hauptstral3ennetz kartiert wird.

2.2 Berechnungsvorschriften

In Deutschland wurde die Larmkartierung der 1. Stufe mit den vorlaufigen
Berechnungsverfahren fur den Umgebungslarm durchgefuihrt. Diese wurden erst am
17. August 2006 im Bundesanzeiger veroffentlicht. Die verbleibende Zeit bis zum

30. Juni 2007 reichte aber bei weitem nicht aus, um die notwendigen Eingangsdaten
zu beschaffen, die Datenverarbeitungssysteme zu installieren und die Berechnungen
durchzufihren. Fir die 2. Stufe der Larmkartierung hat die EU-Kommission in
Aussicht gestellt, EU-weit harmonisierte Berechnungsverfahren einzufihren.

Die Umsetzung von Mal3nahmen erfolgt nach § 47d Abs. 6 BImSchG auf der
Grundlage des jeweiligen Fachrechts. Die in diesen Bereichen vorgegebenen
Berechnungsverfahren unterscheiden sich von den Berechnungsverfahren fir den
Umgebungslarm z. B. in den Larmindizes und den Zuschlagen. Auffallige
Unterschiede in den Ergebnissen bestehen vor allem beim Schienenverkehr
zwischen VBUSch und Schall 03: Die Anwendung des Schienenbonus in der
Schall 03 kann dazu fuhren, dass ein mit der VBUSch aufgezeigtes Larmproblem
nicht mehr vorhanden ist. Um die Umsetzbarkeit einer Mal3hahme zu prifen, waren
zum Teil aufwéndige Neuberechnungen mit den nationalen Verfahren notwendig.
Dies fuihrte zu mangelnder Akzeptanz in den Gemeinden und Unverstandnis in der
Bevolkerung.
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Mit den vorlaufigen Berechnungsverfahren kénnen ein Teil der
Larmschutzmal3nahmen wie z. B. Homogenisierung des Verkehrs oder der Einbau
von Larm mindernden Fahrbahnbelagen auf Stral3en innerorts (< 60 km/h) nicht
abgebildet werden, so dass bei der Larmkartierung nicht alle Mal3hahmenerfolge
darstellbar sind.

EU: Um eine vergleichbare Darstellung der Larmbelastung in den Mitgliedstaaten zu
gewinnen, wird die Einfihrung EU-weit harmonisierter Berechnungsverfahren
grundsatzlich begrufit.

EU: Die Einfihrung harmonisierter Berechnungsmethoden durch die EU muss mit
einem ausreichendem zeitlichen Vorlauf erfolgen, damit zusatzliche
Datenerhebungen, Softwareumstellungen und akustische Berechnungen so
frihzeitig erfolgen kdnnen, dass eine fristgerechte Larmkartierung moglich ist.

EU: Entsprechend dem strategischen Ansatz der Larmkartierung sollten
zweckmalfige und praktikable Verfahren eingefuihrt werden. Mehrkosten missen
vermieden werden.

Bund: Langfristig sollten die nationalen Methoden und die Berechnungsmethoden fur
den Umgebungslarm harmonisiert werden.

Vollzug: Soweit Lander und Kommunen eigene Larmsanierungsprogramme
durchfuhren, sollte gepruft werden, ob die Ergebnisse der Larmkartierung direkt bei
Entscheidungen Gber Malinahmen zu Grunde gelegt werden kdnnen.

2.3 Datenbeschaffung

Bei der Beschaffung der notwendigen Eingangsdaten fur die Larmberechnung traten
viele Detailprobleme auf, die sich wie folgt zusammenfassen lassen:

« Vorhandene Daten stammten aus Datenbanken verschiedener
Anwendungsbereiche und besal3en aufgrund dessen unterschiedliche und fir die
Larmkartierung zum Teil unzureichende Qualitdten und Formate. Die Daten
stammten haufig nicht, wie in 8 47c Abs. 1 BImSchG gefordert, aus dem der
Larmkartierung vorangegangenen Kalenderjahr. Die Daten lieRen sich zum Teil nur
schwer zuordnen, da keine einheitlichen bzw. eindeutigen Zuordnungsschlissel
verwendet wurden. Um einen homogenen Datenbestand zu erzeugen, mussten die
vorhandenen Daten daher umfangreich nach bearbeitet werden.

« Daten wie z. B. zulassige Geschwindigkeiten, Larmschutzeinrichtungen, Anbindung
der Hauptverkehrsstral3en ans Geldnde oder StraRenoberflachen lagen auch bei
den StraRenbauverwaltungen nicht vollstandig vor. Fehlende Daten wurden tber
Befahrungen in Verbindung mit Laserscanning-Techniken, Auswertung von Bildern
der StralRenzustandserfassung oder durch Verschneidung von Informationen aus
verschiedenen Quellen ermittelt.

« Informationen zu Krankenhausern oder Schulen waren aus den verfigbaren Daten
nicht flachendeckend ableitbar. Die EG-Richtlinie trifft zudem keine klare Aussage,
ob mit Krankenhausern ein Krankenhauskomplex oder nur ein einzelnes Gebéaude
gemeint ist.
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« Die Termine der Bundesverkehrswegezahlung (BVZ) waren nicht auf die Termine
der Larmkartierung abgestimmt, so dass die Daten nicht rechtzeitig fir die
Larmkartierung zur Verfigung standen. Auch waren die Daten der BVZ zum Tell
unvollstandig, da sich Gemeinden mit Hauptverkehrsstral3en in kommunaler
Baulast aus Kostengrinden haufig nicht an der BVZ beteiligen.

« Die Landesvermessungsamter waren teilweise nicht bereit, die erforderlichen
Geodaten fur die Larmkartierung kostenfrei zur Verfigung zu stellen. Teilweise
wurden mit Hinweis auf den Datenschutz von den Meldeamtern die fur die
Berechnung der Betroffenenzahlen erforderlichen Einwohnerdaten nicht
bereitgestellt.

« Die EG-Richtlinie enthalt keine Festlegungen zu den geforderten Genauigkeiten.

Der Hauptaufwand bei der Larmkartierung (90 % gemal einer Machbarkeitsstudie
des Landes NW) bestand in der Beschaffung, Bereitstellung und Aufbereitung einer
enormen Menge von Eingangsdaten. Verschiedene Lander haben deshalb die
kleinen Gemeinden aul3erhalb der Ballungsrdume unterstitzt und die Larmkartierung
durch eine zentrale Stelle durchgefuhrt. Grof3e Stadte, die bereits Arbeiten im
Zusammenhang mit der Larmaktionsplanung alter Fassung (8 47a BImSchG)
durchgefuhrt hatten, konnten die Probleme mit der Datenbeschaffung leichter I6sen.

Die Verhandlungen mit den Daten fiilhrenden Stellen waren sehr zeitaufwéndig und
fuhrten ebenso wie der Zeitplan der BVZ zu Verzégerungen bei der LaArmkartierung.

Die Nutzung qualitativ unterschiedlicher Datenquellen hatte zur Folge, dass an den
Kartierungsgrenzen (z. B. Land/Ballungsraum) Spriinge bei den berechneten
Larmpegeln auftraten, die der Offentlichkeit und der Politik nur schwer zu vermitteln
waren.

Bund und Lander: Die Stral3enverkehrszahlung 2010 muss zigig durchgefthrt
werden, damit bereits 2011 belastbare Daten zu den Verkehrsstéarken zur Verfiugung
stehen. Generell sollte eine bessere zeitliche Koordinierung der
StralRenverkehrszéhlung mit der Larmkartierung erfolgen (s. TOP 21 der 72. UMK,
TOP 6.2 der VMK v. 19./20.11.2009).

Vollzug: Den fur die Larmkartierung zustandigen Behérden wird empfohlen, frihzeitig
mit der Zusammenstellung der notwendigen Eingangsdaten zu beginnen. Neben
Einwohnerdaten, topographischen Karten und Liegenschaftskarten betrifft dies auch
die notwendigen Verkehrsdaten fur die Larmkartierung auf der Basis der ,Vorlaufigen
Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an StraRen (VBUS)".

Vollzug: Durch landerinterne Regelungen zum Umgang mit Geodaten muss fur einen
einfachen und kostenfreien Zugang der fur die Larmkartierung zustandigen Behorden
zu diesen Daten gesorgt werden.

Vollzug: Fir Daten, deren Bereitstellung durch § 3 der 34. BImSchV nicht
sichergestellt ist — das betrifft insbesondere neu zu erhebende Daten —, sollte eine
Unterstitzung der fur die Larmkartierung oder fur die Larmaktionsplanung
zustandigen Behdrden durch andere Stellen, etwa Baulasttrager, Verkehrsbehdrden,
Verkehrsunternehmen, Verkehrsinfrastrukturunternehmen und Gemeinden erfolgen.
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Bund: Soweit diese Unterstutzung nicht freiwillig oder durch entsprechende
Vereinbarungen sichergestellt werden kann, sollte durch den Bund gepruft werden,
ob die rechtlichen Grundlagen (BImSchG, 34. BImSchV) entsprechend geandert
werden kdnnen.

Bund: Der Zugriff auf die Einwohnerdaten sollte Gber eine zentrale Stelle (z. B.
Statistisches Bundesamt oder Bundesamt fur Bevolkerungsschutz) unter
Bertcksichtigung datenschutzrechtlicher Belange erfolgen.

2.4 Larmkartierung EBA

Auch bei der Larmkartierung der Schienenwege von Eisenbahnen des Bundes lagen
die Hauptprobleme im Bereich der Datenbeschaffung, der Datenverfligbarkeit sowie
der notwendigen Abstimmung mit Daten fihrenden Stellen. Im Rahmen der
Beschaffung der notwendigen Grundlagendaten war und ist das EBA mangels
eigener Datenquellen auf Datenbestande des Bundesamtes fur Kartographie und
Geodasie (BKG), der Lander, der Gemeinden sowie der DB Netz AG als
Eisenbahninfrastrukturunternehmen angewiesen.

Trotz eindeutiger Regelung in 8 3 Abs. 3 der 34. BImSchV waren die betroffenen
Vermessungsverwaltungen der Lander z. T. erst nach langwierigen Verhandlungen
bereit, die entsprechenden Daten unentgeltlich zur Verfigung zu stellen. Bei der
Datenbereitstellung durch das BKG wurde auf die Verwaltungsvereinbarung
zwischen Bund und Landern, den damit verbundenen finanziellen Regelungen sowie
den Regelungen zur Datenweitergabe verwiesen. So kdnnen z. B. Daten aus den
Vermessungsbehdrden nicht an andere Behdrden desselben Bundeslandes
weitergegeben werden. Fir die Daten der DB Netz AG musste aus Grinden des
Schutzes von Betriebs- und Geschaftsgeheimnissen eine Nutzungsvereinbarung
abgeschlossen werden. Fir die Nutzung von Einwohnerzahlen stellte der
Datenschutz strenge Anforderungen. Die Verhandlungen mit den Daten fihrenden
Stellen waren insgesamt mit einem hohen Koordinationsaufwand verbunden.

Ein weiteres Problem stellte die Qualitat der zu verwendenden Daten dar: Neben der
nicht immer vorhandenen Vollstandigkeit und den unterschiedlichen Qualitatsstufen
der Daten waren vor allem Unterschiede in der geographischen Referenzierung an
Landesgrenzen problematisch, die z. T. zu deutlichen Versatzen in den
Datenbestéanden fihrten.

Im Falle der Infrastrukturdaten war die Verfiigbarkeit von Daten sowie deren Qualitat
unzureichend. Zwar sieht die 34. BImSchV in § 3 Abs.1 vor, dass die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen ,vorhandene, (...) fur die Larmkartierung
erforderliche Daten sowie vorhandene Ergebnisdaten unentgeltlich zur Verfigung*“
stellen. Die Einschrankung auf die Infrastrukturunternehmen verhinderte aber, auf
Daten aus anderen Unternehmen des DB AG Konzerns zuzugreifen. Nicht moglich
war daher der Zugriff auf Daten des Bahn-Umwelt-Zentrums.

Die verfugbaren Infrastrukturdaten weisen sehr unterschiedliche Qualitaten auf, in
einzelnen Bereichen waren gar keine digitalen Infrastrukturdaten verfiigbar, so dass
einzelne Lucken in der Kartierung bestehen blieben. Ein Teil der fur die
Larmkartierung notwendigen Daten liegen bei der DB Netz AG nicht oder nicht
flachendeckend vor, da fur sie keine Notwendigkeit besteht, diese Daten zu fuhren.
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Dies betrifft z. B. Daten zu Larmschutzeinrichtungen (Lage, Hohe) und deren
akustische Parameter oder Daten zur Lage unterschiedlicher Schwellenarten (Feste
Fahrbahn). Larmschutzeinrichtungen, die nicht zum Bereich der DB Netz AG
gehdren, wie z. B. Larmschutzeinrichtungen an Stral3en, die sich aber auf die
Ausbreitung auch des Schienenlarms auswirken, oder kommunale
Larmschutzeinrichtungen konnten gar nicht beriicksichtigt werden, da eine
entsprechende Abstimmung mit den Gemeinden aufgrund der hohen Anzahl
betroffener Gemeinden organisatorisch nicht moglich war.

Hinsichtlich der Fahrplandaten wurden seitens der DB Netz AG zwar Rohdaten zum
Fahrplan bereitgestellt, eine streckenbezogene Bereitstellung der Daten oder eine
Auswertung nach den Zug-Kategorien der VBUSch erfolgte jedoch nicht, so dass die
Rohdaten im EBA zunachst zeitaufwandig verarbeitet werden mussten. Weiter war
problematisch, dass in den digitalen Daten zum Fahrplan nur regular verkehrende
Zuge langfristig dokumentiert werden. Sonderzugfahrten (z. B. auch Gutertransporte)
werden nur Uber wenige Tage gespeichert, so dass fur die Bestimmung der
Zugbelastung ein Modellansatz verwendet werden musste.

Schwierigkeiten bestanden auch in der weiteren Verwendung der Daten: Die
Darstellung der Larmkarten im Internet war aus Urheberrechtsgrinden z. T.
problematisch. Aufgrund der teilweise komplexen urheberrechtlichen Anforderungen
an Darstellungen und an Copyright-Vermerke wurde auf die Verwendung von
Landerdaten zur Visualisierung weitgehend verzichtet. So wurde z. B. eine
Einzelhausdarstellung, die den Birgern weitergehende Informationen ermdglicht
hatte, die jedoch nur unter Verwendung von Gebaudedaten der Lander hatte
erfolgen kdnnen, nicht umgesetzt.

Aus technischer Sicht als sehr problematisch hat sich die Bestimmung von
Haupteisenbahnstrecken herausgestellt, sofern diese aus mehr als einer Strecke
gemal Streckennomenklatur der DB AG bestehen. Da die Verkehrszahlen im
Schienenverkehr (Fahrplandaten) streckenbezogen vorgehalten werden, ist die
Identifikation sogenannter ,paralleler Strecken“ (=Abschnitte von Schienenwegen,
auf denen zwei oder mehr Strecken zeitweise raumlich parallel verlaufen) kaum
automatisiert durchfihrbar. Die Identifikation ist daher zeitaufwendig und
fehleranfallig. Insofern konnte die Larmkartierung fur die ,parallelen Strecken“ nur mit
deutlicher zeitlicher Verzégerung abgeschlossen werden. Ob flr die zweite Stufe der
Kartierung ein besseres und weniger zeitaufwendiges Verfahren zur Identifikation
dieser Strecken gefunden werden kann, ist noch fraglich.

Bund und L&ander: Das EBA sollte Uber eine zentrale Stelle (z. B. BKG) auf die Daten
der Landesvermessungen zugreifen kénnen.

Vollzug: Sollte ein zentraler Zugriff nicht méglich sein, sollten die zustandigen
Umweltbehdrden eine koordinierende Funktion zwischen EBA und
Landesvermessung tbernehmen, um die Nutzung der Daten aus dem Bereich der
Landesvermessungen durch das EBA zu vereinfachen. Anzustreben waren
einheitliche Nutzungsregelungen seitens der Lander.

Bund: Es sollte gepruft werden, ob die rechtlichen Grundlagen (BImSchG, 34.
BImSchV) dahingehend geandert werden kénnen, dass
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e Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet sind, Gber bei ihnen ,vorhandene
Daten“ hinaus auch bestimmte Daten, die nicht nur die Infrastruktur, sondern
auch den Betrieb betreffen, bereitzustellen, oder

e nicht nur Eisenbahninfrastrukturunternehmen, sondern auch
Eisenbahnbetriebsunternehmen verpflichtet sind, die fir die Larmkartierung
erforderlichen Daten bereitzustellen.

Bund: Es sollte gepruft werden, ob Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet
werden kdnnen, fehlende und fur die Larmkartierung erforderliche Daten gemal3 der
gultigen Berechnungsmethodik zu erheben und in digitaler Form sowie geeigneten
Formaten unentgeltlich zur Verfigung zu stellen. Dies betrifft Daten zum Gleisnetz
der Schienenwege, zu Larmschutzeinrichtungen, Zugbewegungen/ -
zusammensetzungen sowie akustisch relevanten Infrastruktureigenschaften.

Vollzug: Die Datenbereitsteller sollten die Vollstandigkeit und Qualitat ihrer Daten
verbessern.

2.5 Berechnung und Darstellung

Die Betroffenenzahlen an Hauptverkehrsstrafl3en in Ballungsraumen wurden in den
meisten Fallen nicht gesondert berechnet. Eine Verpflichtung hierzu findet sich
weder in 88 47a—f BImSchG noch in der 34. BImSchV, lasst sich aber aus Anhang 6,
Nr. 1.6 der EG-Richtlinie ableiten. Die Daten lie3en sich nur tGber einen zweiten
Berechnungslauf ermitteln, was mit einem erheblichen Mehraufwand verbunden
gewesen ware. Fur die Larmaktionsplanung spielten diese Angaben jedoch keine
Rolle, da insbesondere bei eng vernetzten Verkehrswegen in Ballungsraumen
mehrere Quellen auf einen Immissionsort einwirken.

Die Farben der Isophonen-Bander gemali § 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 der 34. BImSchV
waren fUr eine Prasentation mit elektronischen Medien schlecht geeignet, da sie in
dem interessierenden Pegelbereich zu wenig farbliche Unterscheidung bieten.

Maflinahmen, die sich haufig im Minderungsbereich von max. 3 dB(A) befinden,
lassen sich in den Isophonenbreiten von 5 dB(A) nicht darstellen, so dass Vorher-
/Nachher-Betrachtungen ergebnislos bleiben. Hier haben sich bei der
Larmminderungsplanung nach 847(a) alter Fassung Differenzkarten bewéhrt.

Uberschreitungen der nationalen Larmgrenzwerte wurden in den Larmkarten nicht
vollstandig dargestellt, da diese von der bauplanungsrechtlichen Festsetzung bzw.
der Art der Nutzung eines Gebietes abhéngen. Diese wurden aufgrund des
unverhaltnismafiig hohen Aufwandes nicht erfasst.

Fur die Festlegung von Prioritdten bei der Larmaktionsplanung (,Hot-Spot-Analyse*)
nach § 47d BImSchG wurden von den Gemeinden haufig Betroffenheitsanalysen
oder Gesamtlarmbetrachtungen durchgeftihrt. Da es hierzu keine Festlegungen gibt,
wurden die Verfahren von den Gemeinden selbst ausgewahlt.
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Vollzug: Den zustdndigen Behorden wird empfohlen, bei der Larmaktionsplanung der
2. Stufe zur Darstellung von Minderungserfolgen zusatzlich auf Differenzkarten mit
Vorher-/Nachher-Betrachtungen zuriickzugreifen. Auf weitere
Larmschutzmal3nahmen, die in den Larmkarten nicht dargestellt werden, sollte
hingewiesen werden.

2.6 Ergebnisse der Larmkartierung in Deutschland

Die Ergebnisse der Larmkartierung zeigen, dass weite Teile der Bevdlkerung von
hohen Larmbelastungen betroffen sind. So sind durch Stralenverkehrslarm entlang
von Hauptverkehrsstral3en und in den Ballungsraumen der 1. Stufe ca. 1,8 Millionen
Birgerinnen und Burgern mit Pegeln Lpeny > 65 dB(A) belastet. Innerhalb des
Nachtzeitraums sind ca. 2,1 Millionen Burgerinnen und Burger von Pegeln Lyigh: > 55
dB(A) betroffen. Durch Schienenverkehrslarm entlang von Haupteisenbahnstrecken
und in den Ballungsrdumen der 1. Stufe sind ca. 0,6 Millionen Blrgerinnen und
Birger mit Pegeln Lpey > 65 dB(A) belastet. Innerhalb des Nachtzeitraums sind ca.
1,4 Millionen Burgerinnen und Birger von Pegeln Lyigh: > 55 dB(A) betroffen.
Larmpegel in dieser H6he stehen in Zusammenhang mit einer
Gesundheitsgefahrdung durch Larm. Dabei wohnt die Gberwiegende Mehrheit der
Betroffenen (ca. 78 %) entlang der Stral3en in der Baulast der Gemeinden.

3. Larmaktionsplanung
3.1 Fristen

Der Zeitrahmen von einem Jahr zwischen Larmkartierung und Larmaktionsplanung
war erheblich zu kurz, um die Offentlichkeit und andere Akteure zu beteiligen und
einzubinden. Insbesondere bei groRen Stadten und Ballungsraumen war hierfir
bereits stadtintern (verschiedene einzubeziehende Verwaltungsbereiche) ein hoher
Koordinierungs- und Abstimmungsbedarf erforderlich. Auch waren bei der
Larmaktionsplanung der Gemeinden in der Regel die politischen Gremien zu
beteiligen, was ebenfalls sehr zeitaufwandig war.

EU: Der Zeitraum zwischen Abschluss der Larmkartierung und der
Larmaktionsplanung sollte auf zwei Jahre verlangert werden. Die Erfahrungen der
1. Stufe der Umgebungslarmrichtlinie haben gezeigt, dass der bisherige Zeitrahmen
von einem Jahr fir eine sachgerechte Larmaktionsplanung sehr anspruchsvoll ist.

3.2 Managementansatz

Der EG-Umgebungslarmrichtlinie liegt das Konzept des Managements von
Larmproblemen und Larmauswirkungen zugrunde. Dieses zielt darauf ab,
larmintensive Bereiche zu identifizieren, und Uberlasst es den zustédndigen Behorden,
Uber zu ergreifende Larmschutzmal3Bhahmen zu entscheiden. Kriterien, wann ein
Larmproblem vorliegt bzw. ab welchen Larmpegeln Larmaktionsplane aufgestellt
werden mussen, gibt es nicht. Auch gibt es keine weiteren Vorgaben zur
Offentlichkeitsbeteiligung, Prioritatensetzung und Gesamtlarmbewertung sowie zur
Festlegung ruhiger Gebiete.
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Die zustandigen Behdrden haben somit erhebliche Gestaltungsfreiheit: Sie kbnnen
ortsspezifische Situationen bertcksichtigen und auf unterschiedliche Betroffenheiten,
ortliche Gegebenheiten und Mdglichkeiten der Prioritdtensetzung eingehen. Viele
Gemeinden nutzen diese Spielrdume, insbesondere kleinere Gemeinden sind damit
aber offenbar Uberfordert.

Verschiedene Lander haben deshalb Werte genannt, ab denen auf jeden Fall davon
auszugehen ist, dass Larmprobleme vorliegen und eine Larmaktionplanung
erforderlich ist. Diese (Auslése)-Werte stellen keine gesundheitlich begriindeten
Schutzziele dar, sondern dienen dazu, sich bei der Larmaktionsplanung zunachst auf
die besonders betroffenen Bereiche zu konzentrieren. Schutzziele sind fur den
Fluglarm in 8 14 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm geregelt.

In NW liegen diese Werte bei 70 dB(A) fir den Lpen und 60 dB(A) fur den Lyignt.
Soweit Gemeinden im Rahmen ihrer kommunalen Planung weitergehende Kriterien
verfolgen, kdnnen sie diese der LArmaktionsplanung zugrunde legen. Bei keinen
oder geringen Betroffenheiten kann die Larmaktionsplanung mit der Bewertung der
Larmsituation abgeschlossen werden. Zur Hilfestellung wurde den Gemeinden ein
Musteraktionsplan an die Hand gegeben, der sich an den Mindestanforderungen
gemal Anhang V der EG-Richtlinie orientiert und mit dem die Berichterstattung
geman § 47d Abs. 7 BImSchG erfolgte.

In BY haben in der Anfangsphase der Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie
Larmbrennpunkte Prioritat, die sowohl eine starke Larmbelastung, als auch viele
Betroffene aufweisen. Anhalt ist die Uberschreitung des 24-Stunden-Wertes Lpgy VOn
70 dB(A) und/oder des Nachtwertes Lnign: vVOn 60 dB(A), wenn gleichzeitig mehr als
50 Burger betroffen sind. Den Regierungen, die nach Art. 8a BaylmSchG fur
Larmaktionsplanungen an Verkehrsanlagen mit tbergeordneter Verkehrsfunktion -
Bundesautobahnen, Haupteisenbahnstrecken und Grof3flugh&fen - zustandig sind,
wurden diese Kriterien verwaltungsintern vorgegeben.

Fur die Hohe der Werte in NW und BY war malf3geblich, dass bei einer
Larmaktionsplanung auf das nationale Fachrecht zuriickgegriffen wird. Unterhalb der
im nationalen Fachrecht verankerten Sanierungswerte werden keine Mittel vom Bund
fur die in der Aktionsplanung erforderlichen Larmsanierungsmaf3nahmen an
Bundesstral3en zur Verfigung gestellt. Bei der Bewertung der
Larmsanierungsmaf3nahmen werden diese Werte deswegen von den Stra3enbau-
und StralRenverkehrsbehérden im Rahmen des Einvernehmens herangezogen.
Sobald sich die bundesrechtlichen Vorgaben andern (Senkung der
Larmsanierungswerte), werden die Kriterien fur die Auslosewerte Uberarbeitet.

In BB liegen die Auslosewerte bei 65/55 dB(A) tags/nachts. BE und HH haben fur die
1. Stufe Auslésewerte in Hohe 70/60 dB(A) festgelegt. Fur die 2. Stufe sind dann

5 dB(A) strengere Auslésewerte vorgesehen. Grund fur die Abstufung ist die
Differenzierung nach SofortmalRnahmen (70/60 dB(A)) und mittel- bis langfristige
Malinahmen (65/55 dB(A)). Mal3geblich fir diese Wertung ist der Artikel 5 der
Umgebungslarmrichtlinie, der eine Ableitung von Eingriffswerten nach der
Gesundheitsschadigung verlangt. Auch die aktuellen ,WHO-Guidelines for Europe*
vom Oktober 2009 sprechen sich ebenso wie der Sachverstandigenrat fur
Umweltfragen fir einen Nachtwert von 55 dB(A) aus.
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In SH wurden alle Gemeinden in der N&he von Hauptlarmquellen bei der Aufstellung
des Larmaktionsplans unterstttzt und beraten, z. B. mit Workshops/Fachgesprachen,
Infobriefen und zentral erstellten Materialien unter anderem fir die Mitwirkung der
Offentlichkeit. Um den Aufwand fir eine rechtskonforme Aufstellung fir Gemeinden
ohne relevante Larmbelastungen zu erleichtern, wurde eine Handlungsempfehlung
zur Dokumentation und Berichterstattung (Musteraktionsplan) erstellt, die sich an den
Mindestanforderungen an Aktionsplane der Richtlinie und an den Mitteilungspflichten
an die EU orientieren. Im Ergebnis liegen in Schleswig-Holstein fur ca. 70 % der
betroffenen Gemeinden Aktionsplane und fur weitere ca. 20 % Entwirfe vor.

EU: Mit der Larmkartierung der 2. Stufe wird sich der Umfang der
Larmaktionsplanung erheblich erweitern. So sind beispielsweise aufgrund neu zu
kartierender Stral3enabschnitte bestehende Larmaktionsplane zu tUberarbeiten oder
neue Larmaktionsplane zu erstellen. Dabei ist davon auszugehen, dass nicht fur alle
kartierten Hauptlarmquellen eine sachliche Notwendigkeit fur eine
Larmaktionsplanung besteht. Hilfreich waren einheitliche Kriterien, ab wann eine
Larmaktionsplanung auf jeden Fall erforderlich ist, wie sie in einzelnen Landern
bereits in der 1. Stufe zur Anwendung kamen.

3.3 Ruhige Gebiete

Die Begriffsbestimmung fur ruhige Gebiete ist unklar. Unklar sind auch die
Rechtsfolgen, die mit der Festsetzung ruhiger Gebiete verbunden sind. Hinzu kommt,
dass die Tiefe der Larmkartierung nicht ausreicht, um alle ruhigen Gebiete Uber die
in den Larmkarten dargestellten Pegelwerte zu identifizieren.

Die unklare Begriffsbestimmung eroffnet einen breiten Ermessenspielraum fir die
Larmaktionsplanung. In SH entschieden viele Gemeinden, Gebiete, die im Vergleich
zu angrenzenden Gebieten ruhig waren oder so empfunden wurden, als ruhige
Gebiete auszuweisen. Einzelne Gemeinden haben hierbei nicht allein auf akustische
Eigenschaften sondern z. B. auch auf die Abwesenheit von "beunruhigenden”
Gefahrdungen des StraRenverkehrs oder von anderen Stérungen abgestellt.
Festgelegt wurde u. a., dass bei der Bauleitplanung, Freiraum-, Verkehrs- und
Stadtplanung und auch bei sonstigen konkreten Vorhaben die Auswirkungen auf
ruhige Gebiete gepruft werden und eine Beeintrachtigung ruhiger Gebiete ggf.
darzustellen ist. Dies fuhrte insbesondere auf Planungsebene dazu, dass wirksame
Festlegungen zum Schutz der ruhigen Gebiete getroffen wurden, wenn die
erforderlichen Abstimmungen, Einvernahmen und Abwégungen bei der Festsetzung
ruhiger Gebiete erfolgten.

Bei Planungen, die den Schutz festgesetzter ruhiger Gebiete als 6ffentlichem Belang
nicht oder nicht ausreichend in die Abwagung einstellen, kann ein Abwagungsdefizit
vorliegen, das u. U. zu einem beachtlichen Mangel und damit zur Unwirksamkeit des
Bebauungsplans fihren kann. Auch kdénnen nicht privilegierte Vorhaben im
unbeplanten Au3enbereich unzulassig sein, wenn der Schutz des ruhigen Gebietes
beeintrachtigt wird (vgl. 8 35 Abs. 2 BauGB). In § 35 Abs. 3 Satz 1 Nr. 2 BauGB sind
"sonstige Plane" explizit als offentlicher Belang benannt. Darunter fallen auch ruhige
Gebiete.
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3.4 Mitwirkung der Offentlichkeit

Die Mitwirkung der Offentlichkeit wird je nach GroRe der Gemeinde und
Belastungssituation unterschiedlich gehandhabt. Ein Teil der Gemeinden hat nach
einer Bekanntmachung der Aufstellung des Aktionsplans im ortlichen
Bekanntmachungsorgan, einer Auslegung mit Gelegenheit zur Stellungnahme und
ggf. einer 6ffentlicher Erdrterung im Umweltausschuss oder der Gemeindevertretung
mit Rederecht der Birger Uber den Aktionsplan entschieden. Andere haben
zusatzlich in 6ffentlichen Veranstaltungen die Ergebnisse der Larmkartierung
vorgestellt, Vorschlage zum Aktionsplan erbeten und einen Entwurf des
Larmaktionsplans zur Diskussion gestellt.

Eine umfassende Form, wie die Offentlichkeit mitwirken kann, besteht darin, dass
Blrgerinnen und Burger in moderierten themenbezogenen Arbeitsgruppen tber
einen Zeitraum von mehreren Monaten Vorschlage zum Aktionsplan einbringen. Die
Vorschlage wurden anschliel3end fachlich bewertet, in die Abwagung eingestellt und
in der Stadtvertretung zur Entscheidung gestellt.

In BE hat sich unter dem Gesichtpunkt der Kosten-Nutzen-Analyse bei der
Offentlichkeitsbeteiligung positiv bewahrt, Vertreter der Krankenkassen und der
Immobilienverbéande hinzuzuziehen.

Die Stadt Hamburg als Teil des gleichnamigen Ballungsraumes wahlte angesichts
der engen Fristen eine zweistufige Vorgehensweise. Vorschlage fur einen
strategischen Aktionsplan fir die Gesamtstadt Hamburg wurden gemeinsam mit den
einschlagigen Umwelt-, Wirtschafts- und Verkehrsverb&nden sowie den berthrten
Fachbehdrden erarbeitet und dem Senat zur Entscheidung vorgelegt. Der zweite
Schritt erfolgt Uber mehrere Jahre auf bezirklicher Ebene. In 6ffentlichen
Veranstaltungen werden die Ergebnisse der Larmkartierung vorgestellt und
Vorschlage zur Larmminderung erarbeitet.

Verschiedene Stadte nutzten auch die Moglichkeiten des Internets, die Offentlichkeit
zu beteiligen. Sehr weitgehend war hier das Angebot der E-Partizipation der Stadt
Essen. In einer ersten Phase konnten die Birgerinnen und Blrger Larmprobleme
benennen, Vorschlage zur Larmminderung in inrem Wohnumfeld in Karten eintragen
sowie Vorschlage anderer Burger kommentieren. In einer zweiten Phase wurden
dann die von der Verwaltung erarbeiteten MaRnahmen kommentiert und bewertet.
Mit diesem Verfahren konnte eine hohe Intensitat und Qualitat der Blrgerbeteiligung
erreicht werden.

Zusammenfassend ermoglichen die relativ unbestimmten Regelungen zur Mitwirkung
der Offentlichkeit eine auf die individuelle Situation der Gemeinden angepasste
Verfahrensweise. In den Aktionsplanen muss allerdings deutlich werden, wie die
Ergebnisse der Mitwirkung der Offentlichkeit bei der Aufstellung des Aktionsplans
bertcksichtigt wurden.

Insbesondere in Landern mit abweichender Zustandigkeit (HE) wurde die
Offentlichkeitsbeteiligung in einem zweistufigen Verfahren — schriftliche Beteiligung
vor Entwurfserstellung und Offenlage der Entwirfe der Aktionsplane — durchgefuhrt.
Aufgrund des strategischen Ansatzes und der Erstellung von 3 Teilplanen fir
Gesamt-Hessen boten sich hier die stadtteilbezogene Variante der Beteiligung sowie
gemeinsame Arbeitsgruppen mit Blrgern nicht an.
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3.5 Abstimmung mit anderen Behtérden und Umsetzung von MalRnahmen

Die Umsetzung von Mal3nahmen erfolgt gemaf 8 47Abs. 6 BImSchG auf der
Grundlage des jeweiligen Fachrechts und der dortigen Regelungen zum Larmschutz
durch die hierfur zustandigen Behorden. Die Umgebungslarmrichtlinie und deren
Umsetzung im Immissionsschutzrecht liefern dartiber hinaus keine neuen
Umsetzungs- und Finanzierungsmaglichkeiten.

Basis fur Larmsanierungsmafnahmen in Larmaktionsplanen sind die im nationalen
Fachrecht verankerten Sanierungswerte (VLarmSchR 97) bzw. die
Larmvorsorgewerte der 16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung) bei Neu- und
Ausbaustrecken. Richtwerte fur die Anordnung stral3enverkehrsrechtlicher
MalRnahmen enthalten die Richtlinien fur stral3enverkehrsrechtliche Mal3nhahmen
zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV). Eine Prifung
der MalRBnahmen erfolgt durch Neuberechnung nach der RLS-90 (Richtlinien fir den
Larmschutz an Stral3en) bzw. der Schall 03 (Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen durch Schienenwege).

Innerhalb des Fachrechts sind die Méglichkeiten fir Larm mindernde MalRnahmen
nicht zufriedenstellend geregelt:

 Es besteht keine rechtliche Verpflichtung zur Larmsanierung an bestehenden
Stral3en und Schienenwegen. Die Larmsanierung ist abhangig von den jeweils zur
Verfigung stehenden Haushaltsmitteln.

« Die bestehenden Regelungen fiur die Larmsanierung an Stral3en und
Schienenwege des Bundes stellen auf Immissionsgrenzwerte ab und lassen nur
geringen Spielraum fir zusatzliche ,ManagementmalRnahmen®. Die Prifung der
Anspruchsvoraussetzungen erfolgt auf der Grundlage von Bewertungsgréen und
Berechnungsverfahren, die von der Umgebungslarmkartierung abweichen. Eine
Verzahnung der Larmsanierungsprogramme mit der Larmkartierung besteht nicht.
Dies fuhrte zu schwierigen und langwierigen Abstimmungsprozessen zwischen den
Plan aufstellenden und den fir die Umsetzung zustandigen Behdrden.

« Die Voraussetzungen fur Larmschutz durch bauliche Malinahmen an
BundesfernstraRen oder fur stralRenverkehrsrechtliche MalZnahmen sind nur in
Ausnahmesituationen gegeben, da u. a. die nach den Richtlinien des Bundes
genannten Grenz- und Richtwerte fiir solche MalRnahmen teilweise bis zu 13 dB(A)
uber den Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) liegen
und normalerweise nicht erreicht werden. Daher kénnen die fir Bundesstral3en in
der Baulast des Bundes verfugbaren Mittel bundesweit oft nicht wie gewiinscht
verausgabt werden, obwohl Handlungsbedarf zur Verbesserung des Larmschutzes
gegeben ist.

Die fur die Aktionsplanung zustandigen Behorden hatten demzufolge als
"Planersteller" nur begrenzte Mdglichkeiten, Malihahmen an Hauptverkehrsstral3en,
Haupteisenbahnstrecken und Flughafen zu entwickeln und in einem Larmaktionsplan
festzulegen. Fir eine Finanzierung von Larmschutzmalinahmen an
BundesfernstralRen und Schienenwegen des Bundes durch die Gemeinden fehlten
meist die notwendigen Haushaltsmittel. Somit enthalten die vorliegenden
Larmaktionspléne tber planerische MalRnahmen hinausgehend kaum Mal3hahmen
zur Larmminderung. Die Umgebungslarmrichtlinie weckt Erwartungen in der
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Bevolkerung, die von den zustandigen Behdrden nicht erfiillt werden konnten. Dies
fuhrte zu mangelnder Akzeptanz fur die Larmaktionsplanung.

Wegen der begrenzt zur Verfigung stehenden Haushaltsmittel greift der
Larmaktionsplan Berlin verstarkt auf verkehrsrechtliche Ma3nahmen, wie Tempo 30
auf Hauptverkehrsstral3en, Lkw-Durchfahrtsverbote im Rahmen von Lkw
Fuhrungskonzepten, die Einrichtung von Ladezonen zur Verstetigung des
Verkehrsflusses und Einbahnstralenreglungen, zuriick, die auch kurzfristig
umsetzbar waren.

Zwischen der Luftreinhalteplanung und der Larmaktionsplanung sind Fristen und
weitere Anforderungen (z. B. an die Daten) nicht aufeinander abgestimmt, so dass
beide Planungen in der Regel nebeneinander her betrieben werden. Eine
kombinierte Luftreinhalte- und Larmaktionsplanung wird erschwert.

Im Bereich Gewerbe/Industrie gibt es in Deutschland sehr anspruchsvolle
immissionsschutzrechtliche Regelungen (u. a. TA Larm) und eine konsequente
Zulassungs- und Uberwachungspraxis in den Landern. Die Umgebungslarmrichtlinie
konnte deshalb bei Industrie/Gewerbe zu keinen neuen Maflinahmen fihren.

Die Umsetzung von LarmschutzmalBhahmen an Flughafen erfolgt auf der Grundlage
des Luftverkehrsrechts bzw. des Fluglarmschutzgesetzes. Das Luftverkehrsrecht mit
88 6 Abs. 2 Satz 4 LuftVG, 48 Abs. 1 LuftVZO i. V. m. 8 42 Abs. 1 Satz 4, Abs. 2
LuftVZO und 88 29, 29b LuftVG bietet nur sehr beschrankte rechtliche Moglichkeiten,
den genehmigten Betrieb eines Fluplatzes nachtraglich einzuschréanken. Deshalb
kénnen konkrete MalRnahmen, die den Betrieb eines Flughafens einschranken, in der
Regel nicht in einen Larmaktionsplan aufgenommen werden. Bei Festlegungen in
Larmaktionspléanen zum Betrieb von Flugplatzen kann es sich somit im Regelfall nur
um planungsrechtliche Festlegungen handeln, die von der zustandigen Behdorde
(Luftfahrtbehorde, Luftfahrt-Bundesamt) bei ihren Planungen zu bertcksichtigen sind.
Diese sind bei der Aufstellung des Plans zu beteiligen. Fir die Gemeinden
verblieben daher bei der Larmaktionsplanung im Bereich Fluglarm nur wenige
Handlungsmadglichkeiten. Die Larmaktionsplane der 1. Stufe enthalten deshalb im
Wesentlichen die durch Genehmigung und Bescheid bisher umgesetzten
Larmminderungsmalinahmen. Mallnahmen aufgrund des neuen Fluglarmgesetzes
konnen erst nach Festsetzung der Larmschutzbereiche in den Plan aufgenommen
werden.

Vollzug: Um eine Planung effektiv zu gestalten und Malinahmen mdglichst schnell
umzusetzen, ist eine frihzeitige Einbindung und Abstimmung mit anderen in dieser
Angelegenheit maRRgeblichen Verwaltungen zu empfehlen. Hierbei sind insbesondere
Verkehrsbehorden zu berticksichtigen, nach Bedarf aber auch Stral3enbaulasttrager,
planende Bereiche, OPNV-Verantwortliche sowie der fiir die Luftreinhalteplanung
verantwortliche Bereich; die Einbeziehung kann z. B. in Form eines die Planung
begleitenden Arbeitskreises, je nach Fragestellung auch in variierender Besetzung
erfolgen.

EU: Um Kosten zu sparen, sollten die EG-rechtlichen Fristen der Erhebung und
Berichterstattung zwischen Luftreinhalteplanung und Larmaktionsplanung
aufeinander abgestimmt werden.
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Bund: Um die Durchfiihrung von Malinahmen in Larmaktionspl&nen zu erleichtern,
ist es notwendig, die Voraussetzungen in den Richtlinien des Bundes (Richtlinien fur
den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraf3en in der Baulast des Bundes —
VLarmSchR-97, Richtlinien fir straBenverkehrsrechtliche MaRnahmen zum Schutz
der Bevolkerung von Larm, Richtlinie fur die Férderung von Malinahmen zur
Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes) zu
senken und vor allem die dort genannten Grenz- und Richtwerte zligig an die
Grenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) heranzufihren. Da
die Grenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung dem Schutz der Nachbarschaft
vor schadlichen Umwelteinwirkungen dienen und daher einem kurzfristig
anzustrebenden Niveau entsprechen, kdnnte die Larmaktionsplanung ihren Zweck
besser erfullen. Die Absicht der Bundesregierung, die Larmsanierungswerte fir die
Larmsanierung an Bundesfernstra3en zu senken, wird daher ausdrtcklich begruf3t
(s. auch TOP 6.1 der VMK v. 19./20.11.2009).

Bund: Aus Sicht des Larmschutzes ist zu fordern, dass Immissionsgrenzwerte zum
Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen auch fur bestehende
Stral3en und Schienenwege festgelegt werden. Bisher bestehen solche Werte nur fur
neue und wesentliche geédnderte Stral3en und Schienenwege in der
Verkehrslarmschutzverordnung.

3.6 Abstimmung mit dem EBA

Die Larmaktionsplanung an den Bundeseisenbahnen konnte erst mit erheblicher
Zeitverzogerung beginnen, nachdem die Karten des EBA letztmalig Uberarbeitet und
Ende August 2009 vero6ffentlicht wurden.

Aus den Abstimmungen und Vereinbarungen zwischen dem EBA und den Daten
fuhrenden Stellen ergaben sich Probleme fur die Weitergabe der Modell- und
Ergebnisdaten an die fur die Larmaktionsplanung zustandigen Behérden durch das
EBA. In den gesetzlichen Grundlagen zur Larmkartierung ist die Weitergabe der
Daten durch das EBA fir die Zwecke der Larmaktionsplanung weder rechtlich noch
inhaltlich geregelt. Das Aushandeln einer entsprechenden Nutzungsvereinbarung
zwischen EBA und den zustandigen Behdrden hat sich als langwierig, problematisch
und teilweise nicht zweckmaRig herausgestellt. Somit standen die Daten viel zu spat
und unzureichend zur Verfigung.

Die Zustandigkeit fur die fachrechtliche Bewertung und Umsetzung von
LarmminderungsmalRnahmen an Schienenwegen von Eisenbahnen des Bundes liegt
fast samtlich beim Bundesverkehrsministerium und dem EBA sowie bei der DB Netz
AG selber. Lediglich einzelne, in die kommunale Planungshoheit fallende
Maflinahmen, wie z. B. die Bauleitplanung, kénnen von den Gemeinden unmittelbar
in einen Larmaktionsplan eingebracht und umgesetzt werden. Insofern sind den fur
die Larmaktionsplanung zustandigen Gemeinden enge Grenzen gesetzt, was die
Aufnahme mdoglicher — auch umsetzbarer — Mal3nahmen an Schienenwegen betrifft.
Eine Mitwirkung des EBA an der Larmaktionsplanung beispielsweise durch
fachtechnische Unterstiitzung der Plan aufstellenden Behorden ist ebenfalls
gesetzlich nicht vorgesehen. Die flur die Aktionsplanung zustandigen Behdrden
waren somit auf sich allein gestellt und héufig mit Fachfragen tberfordert.
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Bund: Um das Instrument der Larmaktionsplanung fir die bundeseigenen
Schienenwege zu starken, sollte das EBA neben der Aufgabe der Larmkartierung
auch mit der Larmaktionsplanung betraut werden. Der Grol3teil der Malinahmen an
Schienenwegen erfordert die fachrechtliche Bewertung und Umsetzung durch das
EBA. Dadurch ergibt sich die Mdglichkeit, die Larmaktionsplanung mit dem
Programm ,Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes* direkt zu verzahnen.

Bund: Kurzfristig ist fur eine erfolgreiche Wahrnehmung der Larmaktionsplanung
unerlasslich, verantwortliche Ansprechpartner beim EBA zur Unterstitzung der
Gemeinden oder der nach Landesrecht zustandigen Behorden fir die
Larmaktionsplanung zu benennen (siehe TOP 28 der 71. UMK).

Bund: Um Uber den passiven Schallschutz nach dem Larmsanierungsprogramm
hinaus auch weitere Larmminderungsmaflinahmen planen und umsetzen zu kénnen,
ist es erforderlich, eine Erméachtigungsgrundlage fir Anordnungen des EBA im
Eisenbahnrecht (AEG) zu schaffen. Eine Anordnungsbefugnis des EBA sollte sich
dabei auf Gesundheitsgefahren und schadliche Umwelteinwirkungen beziehen (siehe
TOP 21 der 72. UMK, TOP 4.2 der VMK v. 19./20.11.2009).

Bund: Zur Bereitstellung von Daten vom EBA fir die Larmaktionsplanung in den
Gemeinden bzw. nach Landesrecht zustandigen Behorden, sollten die
Zustandigkeiten, das Verfahren der Bereitstellung sowie die Datenformate frihzeitig
und einheitlich geregelt werden. Erforderlich ist eine Anpassung und Konkretisierung
der gesetzlichen Grundlagen, in der neben Zustéandigkeiten auch Datenumfange
festgelegt werden kdnnten.

Bund und Lander: Sollte eine rechtliche Regelung nicht mdglich sein, kann das EBA
weiterhin nur auf der Basis freiwilliger Vereinbarungen mit den Landern tatig werden.
Sinnvollerweise sollte dann friihzeitig eine Abstimmung zwischen Bund (EBA,
BMVBS, BMU) und den Landern erfolgen, um Art und Umfang der Zusammenarbeit
festzulegen (Festlegung von Datenformaten, Abstimmung einheitlicher
Nutzungsregelung).

4. Berichterstattung

Die Meldung des Bestandes an Ballungsraumen, Hauptverkehrsstral3en,
Haupteisenbahnstrecken und Grof3flughafen erfolgte fur die 1. Stufe zum 30. Juni
2005, d. h. zwei Jahre vor der Larmkartierung. Bezugsjahr fur die Larmkartierung war
das Jahr 2006 (das der Larmkartierung vorangegangene Kalenderjahr). Fur die
Meldung der Larmkarten und Aktionsplane hat die EU den Mitgliedstaaten mit dem
am 24. Oktober 2007 vorgelegten ,Reporting Mechanism* eine nicht
rechtsverbindliche Empfehlung fir die Datenberichterstattung gegeben.

Unklar ist, ob sich der Umfang der Kartierung mit der Bestandsmeldung aus 2005
deckt oder ob sich der Kartierungsrahmen an den Verkehrszahlen 2006 orientiert. So
wurde z. B. der Flughafen Berlin-Schonefeld nicht kartiert, obwohl die
Verkehrszahlen 2006 tber 50.000 Flugbewegungen lagen, aber zum Zeitpunkt der
Bestandsmeldung die Zahl der Flugbewegungen unter 50.000 lag.

Nicht nachvollziehbar ist in diesem Zusammenhang, dass gemal § 47c¢ BImSchG
sowohl zum 30. Juni 2010 sowie zum 31. Dezember 2008 Bestandsdaten zu melden

17




Umsetzung der Richtlinie 2002/49/EG uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungsléarm in Deutschland

sind, wobei die Bestandsdaten 2008 keine Angaben tber die Gro3flughafen
enthalten missen.

Die komplexe Berichterstattungsvorlage der EU konnte in der 1. Stufe aufgrund des
damit verbundenen Aufwands und der bestehenden Meldefristen nur eingeschrénkt
bertcksichtigt werden.

Die Berichterstattungsvorlage sieht eine raumliche Zuordnung der berechneten
Ergebnisse auf einzelne Streckenabschnitte vor. Aufgrund der kommunalen
Zustandigkeiten in den meisten Landern erfolgten die Berechnungen und Meldungen
dagegen gemeindebezogen. Die Ermittlung der streckenbezogener Daten ware mit
einem hohen Aufwand verbunden und fachlich problematisch gewesen. Die Frage,
ob die Betroffenenzahlen an den Hauptverkehrsstral3en streckenabschnittsweise zu
berechnen sind, muss noch geklart werden. Ein den Aufwand rechtfertigender
Informationsgewinn wird in einer streckenabschnittsweisen Ermittlung nicht gesehen.

5. Erfolge der Umsetzung der 1. Stufe

Aufgrund der Vorgaben durch die EU liegt seit 2007 erstmalig eine grol3flachige,
vergleichbare Darstellung der Umgebungslarmbelastung vor. Sie diente den
planenden Gemeinden als Grundlage fur die Identifizierung von
Handlungsschwerpunkten und die Entwicklung von Mal3nahmen, fir die Information
und Mitwirkung der Offentlichkeit sowie fuir die Abschatzung von erreichbaren
Entlastungen durch vorgesehene Malinahmen. Durch die integrative
Bertcksichtigung der Larmaktionsplanung als Teil der kommunalen Planungstatigkeit
wird bewirkt, dass Larm ein gro3eres Gewicht bei gemeindlichen Planungen erhélt.

Mit der EG-Richtlinie gelangte das Problem "Umgebungslarm” insgesamt starker in
das Bewusstsein von Offentlichkeit, Politik und Medien. Dies fiihrte auf nationaler
Ebene dazu, dass Fordermittel fir Larmschutzmal3nahmen erhéht bzw. neu
bereitgestellt wurden: Auf Ebene des Bundes wurden im Hinblick auf die
Aktionsplanung die Larmsanierungsprogramme fir bestehende Bundesfernstral3en
auf 50 Mio. Euro/Jahr und fir bestehende Schienenwege von Bundeseisenbahnen
auf 100 Mio. Euro/Jahr aufgestockt. Im Rahmen des Konjunkturpakets Il stellt der
Bund fir den Investitionsschwerpunkt Infrastruktur den Gemeinden und Landern in
2009 und 2010 insgesamt 3,5 Mrd. Euro zur Verfligung, die auch fur
LarmschutzmalRnahmen an kommunalen Stral3en verwendet werden kénnen.
Weiterhin wurde mit dem Nationalen Verkehrslarmschutzpaket Il eine
Absichtserklarung gegeben, die Auslésewerte fir die LArmsanierung an
BundesfernstralRen in der Baulast des Bundes um 3 dB(A) zu senken.

6. Finanzierung/Larmsanierungsprogramm

Die verausgabten Mittel im Rahmen des Konjunkturprogramms Il fir kommunale
Stral3en im Jahre 2009 und die Festlegungen fiir 2010 haben deutlich gemacht, wie
hoch der Bedarf zur Finanzierung von Larmminderungsmaflnahmen ist, wobei dem
Ad-hoc-Programm noch nicht alle Larmaktionspléne (wegen der Zeitknappheit zur
Erstellung der Plane) mit dem gesamten MalRnahmespektrum zur Verfugung
standen. Dies zeigt, das die Kostenschatzung des gemeinsamen
Finanzierungskonzeptes des Bundes und der Lander, was tber 10 Jahre angedacht
war, aus dem Jahr 2008/09 nicht zu hoch angesetzt war.
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Mit der 2. Stufe der Larmkartierung und Aktionsplanung (2012/13) sind weitere
Stral3en, Schienenwege und Ballungsrdume in die Larmkartierung und
Aktionsplanung einzubeziehen. Demzufolge ist ein weiterer Sanierungsbedarf zu
erwarten.

Die Veroffentlichung des Deutschen Stadtetages Anfang Februar 2010 zur
Finanzsituation in den deutschen Kommunen macht deutlich, dass die Stadte die
zusatzliche Finanzierung von Larmminderungsmaflinahmen an kommunalen Stral3en
nicht eigenstandig aufbringen kénnen (,,Die schon seit Jahren bestehenden
strukturellen Finanzprobleme vieler Stadte spitzen sich zur Zeit dramatisch zu.
Rekorddefizite in zweistelliger Milliardenhdhe, eine explodierende Verschuldung
durch kurzfristige Kredite, der starkste Steuerrtickgang seit Jahrzehnten und
ungebremst steigende Sozialausgaben kennzeichnen die Situation.”). Der Deutsche
Stadtetag und die Lander fordern die Bundesregierung auf, das bereits entwickelte
Finanzierungskonzept mit Beteiligung von Bund, LaAndern und Kommunen wieder
aufzunehmen und bis 2019 zu finanzieren.

Zur Erfullung der gesetzlichen Aufgaben, denen im Zusammenhang mit der
Forderung des wirtschaftlichen Wachstums im Sinne des Artikels 104b Abs. 1 Nr. 3
GG auch uberregionale Bedeutung zukommit, ist eine Fortfihrung der im Rahmen
des Zukunftsinvestitionsgesetzes gewdahrten Finanzhilfen des Bundes dringend
erforderlich. Aufgrund der auch durch den Bund gesetzten Rahmenbedingungen fir
die Entwicklung von Wirtschaft und Gesellschaft hat der Bund neben Landern und
Gemeinden die zunehmende Mobilitat im StralRenverkehr und damit die
Larmproblematik auch an kommunalen Stral3en zu vertreten.

Bund: Die Lander und der Deutsche Stadtetag machen darauf aufmerksam, dass
eine eigenstandige Finanzierung der Malinahmen der Larmaktionsplanung auf
Grund der aktuellen und kinftigen Haushaltslage in den Kommunen nicht méglich ist.
Der Bund wird gebeten, auf der Grundlage eines gemeinsamen
Finanzierungskonzeptes mit Landern und Gemeinden weitere Finanzhilfen fur
LarmschutzmalRhahmen an kommunalen Stral3en zu gewéhren (siehe TOP 22/23
der 72. UMK).

7. MalBhahmen an der Quelle

Im Verkehrsbereich, d. h. an Straf3en-, Schienen- und Luftfahrzeugen, haben die
zustandigen Behoérden mit Ausnahme leiser Stralenoberflachen keine Méglichkeit
zur Larmminderung an der Gerduschquelle. Fehlende Maflinahmen an der Quelle
kénnen durch eine Larmaktionsplanung der zustandigen Behdrden nicht kompensiert
werden.

EU: Larmaktionsplanung muss von Malinahmen begleitet werden, die direkt an den
Quellen ansetzen. LA&rmemissionen von Straf3en- und Schienenfahrzeugen sollten
entsprechend den technischen Moglichkeiten limitiert werden.
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Umsetzung der Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm in Deutschland

- Zusammenfassung der Vorschlage zur Gestaltung der 2. Stufe -

Die 72. Umweltministerkonferenz (26. Juni 2009 in Nonnweiler-Otzenhausen) hat die
Bund/Lander-Arbeitsgemeinschatft fur Immissionsschutz (LAI) gebeten, die
Erfahrungen aus dem Vollzug der ersten Phase der Larmkartierung und -
aktionsplanung unter der Einbindung der kommunalen Ebene landeriibergreifend
auszuwerten und einen Vorschlag fur die Gestaltung der zweiten Phase vorzulegen.
Die Schlussfolgerungen der LAI fir die 2. Stufe lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

1. Empfehlungen fur den Vollzug

Den fur die Larmkartierung zusténdigen Behorden wird empfohlen,

« eine zielgerichtete Kommunikation mit den Birgerinnen und Burgern zu fuhren, um
den gemal 8 47 b BImSchG auf3erhalb von Ballungsraumen auf Hauptlarmquellen
eingeschrankten Kartierungsumfang deutlich zu machen.

« in den Ballungsrdumen den Kartierungsumfang an den Anforderungen der
Larmaktionsplanung auszurichten. Dies impliziert, dass zumindest das gesamte
Hauptstral3ennetz kartiert wird.

« friihzeitig mit der Zusammenstellung der notwendigen Eingangsdaten zu beginnen.
Neben Einwohnerdaten, topographischen Karten und Liegenschaftskarten betrifft
dies auch die notwendigen Verkehrsdaten fur die Larmkartierung auf der Basis der
Lvorlaufigen Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Stral3en (VBUS)".

« Uber Vereinbarungen sicherzustellen, dass Daten, deren Bereitstellung nach 8§ 3
der 34. BImSchG nicht sicher gestellt ist — das betrifft insbesondere neu zu
erhebende Daten — durch andere Stellen, wie z. B. Baulasttrager,
Verkehrsbehorden, Verkehrsunternehmen, Verkehrsinfrastrukturunternehmen und
Gemeinden, dennoch bereitgestellt werden.

« auf die Datenbereitsteller hinzuwirken, dass die Vollstandigkeit und Qualitat ihrer
Daten verbessert wird.

Den fur die Larmaktionsplanung zustandigen Behérden wird empfohlen,

« andere in dieser Angelegenheit malRgebliche Verwaltungen frihzeitig einzubinden
und sich mit ihnen abzustimmen, um eine Planung effektiv zu gestalten und
Malnahmen moglichst schnell umzusetzen. Hierbei sind insbesondere
Verkehrsbehorden zu bertcksichtigen, nach Bedarf aber auch
StraRenbaulasttrager, planende Bereiche, OPNV-Verantwortliche sowie der fiir die
Luftreinhalteplanung verantwortliche Bereich; die Einbeziehung kann z. B. in Form
eines die Planung begleitenden Arbeitskreises, je nach Fragestellung auch in
variierender Besetzung erfolgen.

o bei der Larmaktionsplanung der 2. Stufe zur Darstellung von Minderungserfolgen
zusatzlich auf Pegel-Differenzkarten mit Vorher-/Nachher-Betrachtungen
zurlickzugreifen.
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« auf weitere Larmschutzmalinahmen hinzuweisen, die sich mit den
Berechnungsmethoden in den Larmkarten nicht darstellen lassen.

« zu prufen, ob die Ergebnisse der Larmkartierung direkt bei Entscheidungen tber
MalRnahmen zu Grunde gelegt werden kdnnen, soweit Lander und Kommunen
eigene Larmsanierungsprogramme durchfuhren, und auf eine erneute Berechnung
der Larmpegel nach anderen Rechenvorschriften (RLS 90, Schall 03) zu
verzichten.

Den Landern wird empfohlen,

« durch landerinterne Regelungen flr einen einfachen und kostenfreien Zugang der
fur die Larmkartierung zustandigen Behotrden zu den Geodaten zu sorgen.

« eine koordinierende Funktion zwischen Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und
Landesvermessung zu ubernehmen, um die Nutzung der Daten aus dem Bereich
der Landesvermessungen durch das EBA zu vereinfachen. Anzustreben wéren
einheitliche Nutzungsregelungen seitens der Lander.

2. Handlungsbedarf auf Bundes-Ebene

 Die Stral3enverkehrszahlung 2010 muss zlgig durchgefuhrt werden, damit bereits
2011 belastbare Daten zu den Verkehrsstarken zur Verfiugung stehen, um die
Larmkartierung bis 30. Juni 2012 fristgerecht durchfihren zu kénnen. Generell
sollte eine bessere zeitliche Koordinierung der StralRenverkehrszéhlung mit der
Larmkartierung erfolgen (s. TOP 21 der 72. UMK, TOP 6.2 der VMK v.
19./20.11.2009).

« Das EBA sollte Uber eine zentrale Stelle (z. B. Bundesamt fur Kartographie und
Geodasie - BKG) auf die Daten der Landesvermessungen zugreifen kénnen.

« Die fiur die Larmkartierung zusténdigen Stellen sollten Uber eine zentrale Stelle
(z. B. Statistisches Bundesamt oder Bundesamt fiir Bevoélkerungsschutz) auf die
Einwohnerdaten zugreifen kénnen. Dabei sind die datenschutzrechtlichen Belange
zu bertcksichtigen.

 Es sollte durch den Bund gepruft werden, ob die rechtlichen Grundlagen
(BImSchG, 34. BImSchV) dahingehend geandert werden kdénnen, dass

- andere Stellen, wie z. B. Baulasttrager, Verkehrsbehdrden,
Verkehrsunternehmen, Verkehrsinfrastrukturunternehmen und Gemeinden
verpflichtet sind, fir die Larmkartierung erforderlichen Daten, die Gber denin 8 3
der 34. BImSchV beschriebenen Umfang hinausgehen — das betrifft insbesondere
neu zu erhebende Daten — bereitzustellen.

- Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet sind, tiber bei ihnen ,vorhandene
Daten® hinaus auch bestimmte Daten, die nicht nur die Infrastruktur, sondern
auch den Betrieb betreffen, bereitzustellen, oder

- nicht nur Eisenbahninfrastrukturunternehmen, sondern auch
Eisenbahnbetriebsunternehmen verpflichtet sind, die fir die Larmkartierung
erforderlichen Daten bereitzustellen.

- Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet sind, fehlende und fir die
Larmkartierung erforderliche Daten gemal der gultigen Berechnungsmethodik zu
erheben und in digitaler Form sowie geeigneten Formaten unentgeltlich zur
Verfligung zu stellen. Dies betrifft Daten zum Gleisnetz der Schienenwege, zu
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Larmschutzeinrichtungen, Zugbewegungen/-zusammensetzungen sowie
akustisch relevanten Infrastruktureigenschaften.

 Langfristig sollten die nationalen Methoden zur Bestimmung von Larmpegeln und
die Berechnungsmethoden fur den Umgebungslarm harmonisiert werden.

o Um die Durchfihrung von Malinahmen in Larmaktionsplénen zu erleichtern, ist es
notwendig, die Voraussetzungen in den Richtlinien des Bundes (Richtlinien fur den
Verkehrslarmschutz an Bundesfernstral3en in der Baulast des Bundes —
VLarmSchR-97, Richtlinien fur stralenverkehrsrechtliche Mal3inahmen zum Schutz
der Bevolkerung von Larm, Richtlinie fur die Férderung von Malinahmen zur
Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes) zu
senken und vor allem die dort genannten Grenz- und Richtwerte zligig an die
Grenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) heranzufihren. Da
die Grenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung dem Schutz der Nachbarschaft
vor schadlichen Umwelteinwirkungen dienen und daher einem kurzfristig
anzustrebenden Niveau entsprechen, kdnnte die Larmaktionsplanung ihren Zweck
besser erfillen. Die Absicht der Bundesregierung, die Auslosewerte fur die
Larmsanierung an Bundesfernstral3en zu senken, wird daher ausdrtcklich begrif3t
(s. auch TOP 6.1 der VMK v. 19./20.11.2009).

« Aus der Sicht des Larmschutzes ist zu fordern, dass Immissionsgrenzwerte zum
Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen auch fir
bestehende Stralen und Schienenwege festgelegt werden. Bisher bestehen solche
Werte nur fur neue und wesentliche gednderte StralRen und Schienenwege in der
Verkehrslarmschutzverordnung.

« Um das Instrument der Larmaktionsplanung fur die bestehenden Schienenwege zu
starken, sollte das EBA neben der Aufgabe der Larmkartierung auch mit der
Larmaktionsplanung betraut werden. Der Grof3teil der Ma3nhahmen an
Schienenwegen erfordert die fachrechtliche Bewertung und Umsetzung durch das
EBA. Dadurch ergibt sich auch die Mdglichkeit, die Larmaktionsplanung mit dem
Programm ,Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes* direkt zu verzahnen.

 Kurzfristig ist fur eine erfolgreiche Wahrnehmung der Larmaktionsplanung
unerlasslich, verantwortliche Ansprechpartner beim EBA zur Unterstitzung der
Gemeinden oder der nach Landesrecht zustandigen Behorden fur die
Larmaktionsplanung zu benennen (siehe TOP 28 der 71. UMK).

« Um an Schienenwegen tUber den passiven Schallschutz nach dem
Larmsanierungsprogramm hinaus auch weitere Larmminderungsmalf3nahmen
planen und umsetzen zu kdnnen, ist es erforderlich, eine Erméachtigungsgrundlage
fur Anordnungen des EBA im Eisenbahnrecht (AEG) zu schaffen. Eine
Anordnungsbefugnis des EBA sollte sich dabei auf Gesundheitsgefahren und
schadliche Umwelteinwirkungen beziehen (siehe TOP 21 der 72. UMK, TOP 4.2
der VMK v. 19./20.11.2009).

 Fir die Larmaktionsplanung sind tber die Ergebnisse der Larmkartierung hinaus
auch die Modelldaten der Larmkartierung erforderlich. Zur Bereitstellung dieser
Daten vom EBA fur die Larmaktionsplanung in den Gemeinden bzw. den nach
Landesrecht zustandigen Behdrden, sollten die Zustandigkeiten, das Verfahren der
Bereitstellung sowie die Datenformate friihzeitig und einheitlich geregelt werden.
Erforderlich ist eine Anpassung und Konkretisierung der gesetzlichen Grundlagen,
in der neben Zustandigkeiten auch Datenumféange festgelegt werden kénnten.

« Sollte eine rechtliche Regelung nicht mdglich sein, kann das EBA weiterhin nur auf
Basis freiwilliger Vereinbarungen mit den Landern tatig werden. Sinnvollerweise
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sollte dann friihzeitig eine Abstimmung mit dem Bund (EBA, BMVBS, BMU) und
den Landern erfolgen, um Art und Umfang der Zusammenarbeit festzulegen
(Festlegung von Datenformaten, Abstimmung einheitlicher Nutzungsregelung).

« Die Lander und der Deutsche Stadtetag machen darauf aufmerksam, dass eine
eigenstandige Finanzierung der MaRnahmen der Larmaktionsplanung auf Grund
der aktuellen und kinftigen Haushaltslage in den Kommunen nicht moglich ist. Der
Bund wird gebeten auf der Grundlage eines gemeinsamen Finanzierungskonzeptes
mit L&ndern und Gemeinden weitere Finanzhilfen fir Larmschutzmal3nahmen an
kommunalen Stral3en zu gewahren (siehe TOP 22/23 der 72. UMK).

3. Handlungsbedarf auf EU-Ebene

« Um eine vergleichbare Darstellung der Larmbelastung in den Mitgliedstaaten zu
gewinnen, wird die Einfuhrung EU-weit harmonisierter Berechnungsverfahren
grundsatzlich begruf3t.

- Die Einfuhrung harmonisierter Berechnungsmethoden durch die EU muss mit
einem ausreichenden zeitlichen Vorlauf erfolgen, damit zusatzliche
Datenerhebungen, Softwareumstellungen und akustische Berechnungen so
frihzeitig erfolgen kbnnen, dass eine fristgerechte Larmkartierung maoglich ist.

- Entsprechend dem strategischen Ansatz der Larmkartierung sollten zweckmafige
und praktikable Berechnungsmethoden eingefuhrt werden. Mehrkosten missen
vermieden werden.

« Mit der Larmkartierung der 2. Stufe wird sich der Umfang der Larmaktionsplanung
erheblich erweitern. So sind beispielsweise aufgrund neu zu kartierender
StralRenabschnitte bestehende Larmaktionsplane zu Uberarbeiten oder neue
Larmaktionspléane zu erstellen. Dabei ist davon auszugehen, dass nicht fur alle
kartierten Hauptlarmquellen eine sachliche Notwendigkeit fir eine
Larmaktionsplanung besteht. Hilfreich wéaren einheitliche Kriterien, ab wann eine
Larmaktionsplanung auf jeden Fall erforderlich ist, wie sie in einzelnen Landern
bereits in der 1. Stufe zur Anwendung kamen.

« Der Zeitraum zwischen Abschluss der Larmkartierung und der Larmaktionsplanung
sollte auf zwei Jahre verlangert werden. Die Erfahrungen der 1. Stufe der
Umgebungslarmrichtlinie haben gezeigt, dass der bisherige Zeitrahmen von einem
Jahr fUr eine sachgerechte Larmaktionsplanung sehr anspruchsvoll ist.

« Um Kosten zu sparen, sollten die EG-rechtlichen Fristen der Erhebung und
Berichterstattung zwischen Luftreinhalteplanung und Larmaktionsplanung
aufeinander abgestimmt werden.

« Die Larmaktionsplanung muss zwingend von MalRnahmen begleitet werden, die
direkt an den Quellen ansetzen. Larmemissionen von Stral3en- und
Schienenfahrzeugen sollten entsprechend den technischen Moglichkeiten limitiert
werden.
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Zustandigkeitsregelungen der Lander i. Zshg. mit § 47 e BImSchG

mit Ausnahme des EBA als zustandige Behdrde fiir die La&rmkartierung von Bundesschienenwegen

Anlage 1

Land

Larmkartierung

Larmaktionsplanung

Larmkartierung

Larmaktionsplanung

1. Stufe

2. Stu

fe

BW

Ballungsraume: Gemeinden (Stadte)
aullerhalb der Ballungsraume:
Landesanstalt fur Umwelt,
Messungen und Naturschutz
(LUBW)

GroRflughafen Stuttgart: LUBW

Gemeinden (Stadte und Gemeinden)
GroRflughéfen: Regierungsprésidien

wie 1.Stufe

wie 1.Stufe

BY Bayerisches Landesamt fir Umwelt | BAB + Grol3flughafen + Bayerisches Landesamt flr siehe Stufe 1
(LfU) Haupteisenbahnstrecken: Umwelt (LfU)
Bezirksregierungen
(Ballungsrdaume Augsburg und Bundes- und Staatsstralien:
Minchen haben Larmkarten der Gemeinden
Stufe 1 in Eigenleistung erstellt) Ballungsraume (ohne
GroRflughafen, BAB,
Haupteisenbahnstrecken):
Gemeinden
BE Senatsverwaltung fir Gesundheit, Senatsverwaltung fiir Gesundheit, wie 1. Stufe wie 1. Stufe
Umwelt und Verbraucherschutz Umwelt und Verbraucherschutz
BB Landesumweltamt Gemeinden wie 1. Stufe wie 1. Stufe
HB Senator fur Umwelt, Bau, Verkehr Bremen:Senator fir Umwelt, Bau, wie 1. Stufe wie 1. Stufe
und Europa Verkehr und Europa
Bremerhaven: Magistrat der Stadt
Bremerhaven
HH Behdrde fiir Stadtentwicklung und Behdorde fiir Stadtentwicklung und wie 1. Stufe wie 1. Stufe
Umwelt Umwelt
HE Hessisches Landesamt fur Umwelt Regierungsprésidien wie 1. Stufe wie 1. Stufe
und Geologie
MV Landesamt fur Umwelt, Naturschutz | Gemeinden wie 1. Stufe wie 1. Stufe

und Geologie




NI

Ballungsraum: Gemeinden
Hauptverkehrsstraen auf3erhalb des
Ballungsraums:
Gewerbeaufsichtsamtes Hildesheim
GroRflughafen: Niedersachsisches
Umweltministerium

Gemeinden

wie 1.

Stufe

wie 1.

Stufe

NW

Gemeinden (Unterstutzung der
Gemeinden aul3erhalb der
Ballungsraume durch
Larmkartierung des Landesamtes flr
Natur, Umwelt und
Verbraucherschutz, Unterstiitzung
der Ballungsraume durch
Bereitstellung von Daten)

Gemeinden

wie 1.

Stufe

wie 1.

Stufe

RP

Gemeinden (Unterstiitzung der
Gemeinden < 80.000 EW durch
Larmkartierung des Umweltcampus
Birkenfeld im Auftrag des Landes)

Gemeinden

wie 1.

Stufe

wie 1.

Stufe

SL

Gemeinden (Unterstiitzung der
Gemeinden durch Larmkartierung
des Umweltcampus Birkenfeld im
Auftrag des Landes)

Gemeinden

wie 1.

Stufe

wie 1.

Stufe

SN

Gemeinden

Gemeinden

wie 1.

Stufe

wie 1.

Stufe

ST

Gemeinden (Unterstutzung der
Gemeinden durch L&rmkartierung
des Landesamtes fur Umweltschutz)

Gemeinden

wie 1.

Stufe

wie 1.

Stufe

SH

Gemeinden (Unterstutzung der
Gemeinden < 20.000 EW durch
Larmkartierung der
Landesmesstelle)

Gemeinden

wie 1.

Stufe

wie 1.

Stufe

TH

Landesanstalt fir Umwelt und
Geologie

Gemeinden

wie 1.

Stufe

wie 1.

Stufe
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