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Ubersicht

Mit dem vorliegenden Bericht wird das Postulat Barazzone vom 14. September 2015 (15.3840 «Nati-
onaler Massnahmenplan zur Verringerung der Larmbelastung») erfiillt. Darin wird der Bundesrat be-
auftragt, dem Parlament einen neuen Massnahmenplan zur Verringerung der Entstehung und Aus-
breitung von lberméssigem Larm vorzulegen.

L&rm hat starke Auswirkungen auf unsere Gesellschaft. Ldrm stért, beldstigt und macht krank. So
werden insbesondere der Schilaf und die Konzentration gestért und das Risiko fiir Herzkreislaufkrank-
heiten erh6ht. Neben den Auswirkungen auf die Gesundheit flihrt Ldrm zu Wertverlusten von Immobi-
lien, weil diese an lauten Lagen tiefere Mieten oder Verkaufspreise erzielen. Die volkswirtschaftlichen
Kosten des Verkehrsldrms werden in der Schweiz auf 1,9 Milliarden CHF pro Jahr geschétzt. Ausser-
dem beeinflusst L&rm die Siedlungsentwicklung, denn Ruhe ist ein wichtiges Kriterium fiir eine gute
Wohn-, Siedlungs- und Landschaftsqualitdt. Eine hohe Ldrmbelastung in Siedlungsgebieten schrénkt
die Handlungsspielrdume in der Raumplanung ein.

Um die Bevélkerung und ihre natlirliche Umwelt vor schédlichem oder ldstigem Léarm zu schiitzen, hat
der Bund gestiitzt auf Artikel 74 der Bundesverfassung (SR 101), das Umweltschutzgesetz (USG; SR
814.01) und die Ladrmschutz-Verordnung (LSV; SR 814.41) erlassen. Die bisher ergriffenen Mass-
nahmen zur L&rmbegrenzung haben eine gute Wirkung erzielt. Sie setzen allerdings insgesamt zu
wenig bei der Ld&rmvermeidung an der Quelle an und haben deshalb oft keine flichendeckende Wir-
kung. Ferner werden die Anspriiche zum Schutz vor Verkehrsldrm in der Praxis hdufig weniger hoch
gewichtet als die Interessen am Betrieb der Anlagen. Flir larmerzeugende Anlagen, wie zum Beispiel
Strassen, werden oft sogenannte Erleichterungen gewéhrt, welche die Uberschreitung der Lérmbelas-
tungsgrenzwerte zulassen. Auch im Rahmen der zunehmenden Verdichtung der Siedlungsgebiete
werden oft Einschrdnkungen beim Ldrmschutz zu Gunsten der baulichen Entwicklung in Kauf ge-
nommen. Insgesamt konnte deshalb die Bevélkerung in der Schweiz bisher nicht im geforderten Um-
fang vor schéadlichem oder lastigem Larm geschlitzt werden.

Die grésste Larmquelle in der Schweiz ist der Strassenverkehr: Tagsiber ist am Wohnort jede fiinfte
Person von (berméssigem Strassenldarm betroffen, nachts jede sechste (1,6 bzw. 1,4 Millionen Men-
schen). Neben den Strassen sind Eisenbahnen und der Flugverkehr sowie Alltagssituationen und
Freizeitaktivitdten bedeutende Ldrmquellen. Die Larmbelastung trifft hauptséchlich die Bevolkerung in
den Stédten und Agglomerationen.

In Zukunft werden das weitere Wachstum der Bevélkerung und der Mobilitdt sowie die verdichtete
Nutzung des Siedlungsraums die Larmproblematik eher noch verschérfen. Das Bed(irfnis nach Ruhe
und Erholung und nach entsprechend geplanten und gestalteten urbanen, Agglomerations- und I&ndli-
chen Rdumen wird steigen. Dies wird in den kommenden Jahrzehnten hohe Anforderungen an die
Siedlungsentwicklung und die Raumplanung stellen.

30 Jahre nach Inkrafttreten der LSV ist auch ausserhalb des Anliegens des Postulats Barazzone eine
zukunftsorientierte Neugestaltung der Politik der Larmbekdmpfung und des Ruheschutzes angezeigt.
Mit dem vorliegenden Bericht werden Massnahmenpléne und Umsetzungsinstrumente fiir die einzel-
nen Larmarten sowie fiir die Raumplanung vorgeschlagen. Die Erkenntnisse aus den bisherigen Ar-
beiten zur Larmbekdmpfung sowie die zu erwartenden Entwicklungen verdeutlichen, dass eine Ergén-
zung der heutigen Massnahmen und Vorgaben notwendig ist, um die Bevélkerung wirksamer vor
liberméssigem oder lastigem Larm zu schiitzen. Die Massnahmenpléne und Umsetzungsinstrumente
wurden, aufgrund der bisherigen Erfahrungen sowie der zu erwartenden Zukunftsentwicklungen, unter
Beteiligung der betroffenen Akteure erarbeitet. Mit neu vorgeschlagenen Massnahmen wird der Fokus
auf folgende Bereiche gelegt:

- Reduktion der Ld&rmemissionen an der Quelle:
Lérm soll gar nicht erst entstehen und Massnahmen deshalb prioritdr an der Quelle ansetzen.
Dabei stehen vor allem Verkehrsinfrastrukturen als grésste Ldrmquellen im Vordergrund. Dabei
wird nach Méglichkeit immer das im USG verankerte Verursacherprinzip beriicksichtigt.
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- Forderung von Ruhe und Erholung in der Siedlungsentwicklung:
Fiir die Raumplanung werden Instrumente und Rahmenbedingungen vorgeschlagen, welche die
Notwendigkeit einer Verdichtung der Siedlungsrdume mit den Zielen der Larmbekdmpfung und
den Bedlirfnissen nach siedlungsnahen &6ffentlichen Rdumen flir Erholung, Ruhe und Freizeit ab-
stimmen.

- Monitoring der Lérmbelastung und Information der Offentlichkeit:
Die Massnahmen in diesem Bereich betreffen die Larmberechnungsmodelle, schweizweite Aus-
wertungen zur Larmbelastung, Modernisierungen des Monitorings und die entsprechende Infor-
mation der Offentlichkeit. Ausserdem werden die wissenschaftlichen Grundlagen iiber die Wir-
kung von Léarm auf die Bevélkerung und ihre Umwelt auf dem neusten Stand gehalten.

Die in diesem Bericht vorgeschlagenen Massnahmen sollen in den ndchsten Jahren konkretisiert wer-
den. Dabei werden die Kosten zur Umsetzung der Massnahmen ausgewiesen. Verursachergerechte
Finanzierungen und haushaltsneutrale Gegenfinanzierungen fiir allféllige Mehrbelastungen des Bun-
des werden nach Md&glichkeit aufgezeigt. Die weitere Konkretisierung und Priifung der Massnahmen
wird im Rahmen der beim Bundesamt fiir Umwelt (BAFU) vorhandenen Ressourcen vorgenommen.
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1. Auftrag

1.1 Postulat Barazzone 15.3840

Das Postulat Barazzone vom 14. September 2015 (15.3840 «Nationaler Massnahmenplan zur Verrin-
gerung der Larmbelastung») beauftragt den Bundesrat, dem Parlament einen neuen Massnahmen-
plan zur Verringerung der Entstehung und Ausbreitung von Gbermassigem Larm vorzulegen. Diese
Massnahmen sollen die bestehenden Instrumente der Umweltschutzgesetzgebung erganzen.

Nationalrat Barazzone begriindet diesen Auftrag damit, dass in der Schweiz viele Personen von
Larmbelastung betroffen seien und dies zu hohen Kosten fiihre. Das Umweltschutzgesetz (USG)* lege
fest, dass der Larm primar durch Massnahmen an der Quelle begrenzt werden muss. Gemass Larm-
schutz-Verordnung (LSV)? mussen die Kantone und die Gemeinden die Larmsanierungen bei den
Haupt- und Ubrigen Strassen bis spatestens am 31. Marz 2018 durchfiihren. Diese Frist kénne vo-
raussichtlich nicht in allen Kantonen und Gemeinden eingehalten werden. Trotz der geltenden Ge-
setzgebung und den getroffenen Massnahmen zur Larmsanierung wirden die Grenzwerte haufig
Uberschritten. Unter bestimmten Voraussetzungen, die das Bundesgericht festgelegt habe, kdnnten
Personen, die Ubermassigem Larm ausgesetzt sind, beim Anlageinhaber eine Entschadigung des
larmbedingten Minderwerts ihrer Immobilien einfordern. Der Urheber des Postulats ist der Ansicht,
dass die o6ffentlichen Finanzmittel vor allem dazu verwendet werden sollten, konkrete Massnahmen
zur Larmbegrenzung an der Quelle oder bei der Ausbreitung zu finanzieren. Der Bundesrat solle zu
diesem Zweck einen neuen Massnahmenplan vorlegen. Die Gebietskorperschaften, die sich fur die
Larmbegrenzung einsetzen, mussten unterstitzt werden.

Das Postulat 15.3840 wurde am 2. Marz 2016 vom Nationalrat angenommen. Das gleichlautende
Postulat 14.3161 wurde von Nationalrat Barazzone zuriickgezogen. Mit vorliegendem Bericht erfilllt
der Bundesrat das Postulat 15.3840.

1.2 Weitere politische Vorstosse

Im Bereich Larmbekampfung und Ruheschutz wurden weitere politische Vorstésse eingereicht.

Mit der Motion Lombardi vom 1. Dezember 2015 (15.4092 «Larmschutzmassnahmen bei Strassen
nach 2018») soll der Bundesrat beauftragt werden «die notwendigen administrativen und gesetzgebe-
rischen Massnahmen zu ergreifen um sicherzustellen, dass Strassenlarmsanierungsprojekte, welche
bis zum 31. Marz 2018 in eine Programmvereinbarung mit dem Bund aufgenommen wurden, auch
dann durch Bundesbeitrage unterstiitzt werden, wenn die Realisierung dieser Projekte erst nach 2018
erfolgt.» Die Motion Lombardi wurde am 15. Marz 2016 im Standerat und am 12. September 2016 im
Nationalrat angenommen. Der Bundesrat sieht zur Umsetzung der Motion Lombardi eine Anpassung
der LSV vor. Diese umfasst die Verlangerung der Beitrage fur die Ubrigen und die Hauptstrassen bis
Ende 2022. Im Bereich der tbrigen Strassen werden die bestehenden Programmvereinbarungen ver-
langert. Dafir sieht der Bund einen zusatzlichen Verpflichtungskredit von 36 Millionen CHF vor. Aus-
serdem missen die Kantone diejenigen Mittel, die sie bis zum 31. Marz 2018 bzw. bis zum Ende der
allfalligen Frist zur Nachbesserung nicht verwenden kénnen, dem Bund nicht zurilickerstatten. Nach
den Schétzungen des Bundes handelt es sich dabei um rund 15 Millionen CHF.

Ferner wurde in letzter Zeit beispielsweise die Festlegung bzw. Anpassung von Belastungsgrenzwer-
ten fur bestimmte Anlagentypen gefordert (Motion Lehmann 14.3499 «Sportanlagen brauchen
Rechtssicherheit bei LArmimmissionen fir den Bau und Betrieb», Motion Bertschy 12.3616 «Koexis-
tenz von Wohnen, Kultur und Gastronomie in urbanen Perimetern gewéhrleisten», Postulat Grossen
16.3195 «Zeitgemasser Larmschutz»). Auch wurden Anderungen bei den Emissionsgrenzwerten fur
bestimmte Fahrzeuge verlangt (Motion Lachenmeier-Thiring 10.4007 «Grenzwerte fur Larm- und

1 Bundesgesetz vom 7. Oktober 1983 tiber den Umweltschutz , SR 814.01.
2 Larmschutz-Verordnung vom 15. Dezember 1986, SR 814.41.
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Abgasemissionen fiir Motorrader und Kleinmotorrader» oder Motion Girod 09.3590 «Maximaler Larm-
pegel fur Motorfahrzeuge»). Zudem befassten sich die Interpellationen Vogler (16.3716 «Unzumutba-
re Larmbelastungen durch Motorrader») und Semadeni (16.3711 «Motorradlarm messen und begren-
zeny») speziell mit dem L&rm von Motorrddern und verlangten Massnahmen zur LaArmbegrenzung.

Noch nicht abschliessend behandelt ist die Motion Flach (16.3529 «Siedlungsentwicklung nach innen
nicht durch unflexible Larmmessmethoden behindern»)3. Mit der Motion wird eine Anpassung der
rechtlichen Grundlagen gefordert, um in larmbelasteten Gebieten eine sinnvolle Siedlungsverdichtung
nach innen ohne Ausnahmebewilligung zu ermdglichen. Insbesondere soll die Praxis der Luftungs-
fenster* zugelassen werden. Der Bundesrat hélt in seiner Stellungnahme fest, dass die Innenentwick-
lung ein wesentliches Ziel der schweizerischen Raumordnungspolitik ist und er deshalb das Grundan-
liegen der Motion nach einer sinnvollen Siedlungsverdichtung nach innen teilt. Der Bundesrat kiindigt
in seiner Stellungnahme an, dass Vorschlage zu moglichen Anpassungen der rechtlichen Grundlagen
im vorliegenden Bericht in Erfiillung des Postulats Barazzone 15.3840 erarbeitet werden.

Die genannten Vorstésse wurden nicht iberwiesen, beziehungsweise sind noch nicht (abschliessend)
behandelt worden. Sie zeigen aber die aktuellen, politisch wichtigen Themen im Bereich Larmbe-
kdmpfung und Ruheschutz auf. Dies unterstreicht die Notwendigkeit einer Gesamtibersicht tber die
Weiterentwicklung des Larmschutzes.

2. Ausgangslage

2.1 Larm und seine Auswirkungen

2.1.1 Was ist L&rm?

Larm ist unerwiinschter Schall. Bei Larm handelt es sich einerseits um etwas Physikalisches, den
Schall, andererseits ist die Wahrnehmung von Schall individuell gepragt. Bei der individuellen Reakti-
on auf Schall spielen viele Faktoren wie Larmart, personliche Einstellung, Tageszeit, Gesundheitszu-
stand und Alter eine Rolle.

Larm entsteht in unserem Alltag aus zahlreichen mobilen oder stationaren Quellen. Verkehrsanlagen
sind dabei die gréssten Quellen, aber auch der Rasenmaher des Nachbarn, eine Schreinerei, ein Res-
taurant oder eine Baustelle kénnen mit Larmimmissionen belasten. Teilweise wird auch gewollt Schall
erzeugt, der von einigen Betroffenen als Ld&rm empfunden wird. So sind beispielsweise Emissionen
eines Konzerts oder von Kirchenglocken fir die einen wiinschenswert, fir die anderen Larm. Diese
Vielfalt von Larmquellen und das individuelle Stérungsempfinden filhren dazu, dass das Larmthema
sehr komplex ist und aus Erfahrungen gepragte Positionen eine wichtige Rolle spielen. Lésungsan-
satze missen demnach stark auf die Larmquelle und die lokalen Bedingungen abgestimmt werden.

2.1.2 Gesundheitliche Auswirkungen

Larm stort, belastigt und macht krank.®> Bei jedem stérenden Gerausch gerat der Korper in Alarmbe-
reitschaft. Er schiittet Stresshormone aus, das Herz schléagt schneller, der Blutdruck steigt und die

3 Im Nationalrat am 30. Mai 2017 angenommen. Die Motion geht nun an den 2. Rat.

4 Die Immissionsgrenzwerte fir L&rm mussen bei Neubauten grundséatzlich an allen Fenstern von larmempfind-
lichen Raumen eingehalten werden. Im Vollzug wird von vielen Kantonen die sogenannte Liftungsfensterpra-
xis angewandt, wonach die Grenzwerte nur an einem Fenster pro larmempfindlichem Raum einzuhalten sind.
Das Bundesgericht hat diese Praxis in den Urteilen 1C_139/2015, 1C_140/2015 und 1C_141/2015 als unzu-
lassig erklart.

5 Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) definiert Gesundheit als «einen Zustand volligen kérperlichen, seeli-
schen und sozialen Wohlbefindens». Nicht nur objektiv feststellbare korperliche Krankheitssymptome gelten
damit als gesundheitliche Beeintrachtigungen, sondern auch das subjektive Wohlbefinden.



Nationaler Massnahmenplan zur Verringerung der Larmbelastung

Atemfrequenz nimmt zu. Hohe Schallpegel, wie beispielsweise an Industrie-Arbeitsplatzen, kénnen zu
einer dauerhaften Schadigung des Gehdrs fihren. Im Bereich des Umweltlarms sind die bedeutends-
ten Larmwirkungen die Belastigung sowie Schlafstérungen, aber auch Beeintrdchtigungen der Ge-
sundheit wie z.B. kardiovaskulare Erkrankungen konnen erhohter Larmbelastung zugerechnet wer-
den. So ist wissenschaftlich erwiesen, dass ein kausaler Zusammenhang zwischen stressbedingten
Krankheiten (etwa Herzinfarkt oder Bluthochdruck) und Strassen- oder Fluglarm besteht. Auch das
psychische Wohlbefinden kann durch Larm beeintrachtigt werden. Bereits ab einer durchschnittlichen
nachtlichen Larmbelastung von 40-50 Dezibel (dB) kann der Schlaf gestért werden und Aufwachreak-
tionen sind schon bei Gerausch-Maximalpegeln von 35 dB mdglich.® Folge davon sind Schlafmangel
und damit verbunden verminderte Aufmerksamkeit und Leistungsféhigkeit am Folgetag. Besonders
davon betroffen sind Kinder, kranke Menschen und Menschen, die regelméssig nachts arbeiten und
tagstber schlafen.

Untersuchungen zur Wirkung von Larm auf die kognitive Entwicklung von Kindern zeigen, dass
Grundschulkinder in stark von L&rm belasteten Gebieten langsamer lesen lernen als Kinder, die in
ruhigen Gebieten zur Schule gehen. Dabei ist der Zusammenhang linear: je starker die Larmbelas-
tung, desto starker die Beeintréachtigung der Entwicklung.

Insgesamt gehen in der Schweiz durch verkehrslarmbedingte Gesundheitseffekte rund 47‘000 gesun-
de Lebensjahre verloren. Dabei handelt es sich um sogenannte «disability adjusted life years (DA-
LY)», welche nach einer Methode der WHO berechnet werden. Sie stellen eine Masszahl fur die
Sterblichkeit und die Beeintrdchtigung des normalen beschwerdefreien Lebens durch eine Krankheit
dar; in diesem Fall werden so die Folgen des Larms auf die Gesundheit quantifiziert. Ein DALY ent-
spricht einem verlorenen Lebensjahr bei einwandfreier Gesundheit. Am meisten Lebensjahre gehen
durch Schlafstérungen wegen Strassenverkehrslarm verloren.”

2.1.3 Volkswirtschaftliche Auswirkungen

Larm verursacht hohe volkswirtschaftliche Kosten, die nicht von den Verursachern getragen werden
(sog. «externe Kosten»). Die externen Larmkosten des Strassen-, Schienen- und Flugverkehr belau-
fen sich in der Schweiz auf rund 1,9 Milliarden CHF pro Jahr.2 Davon entfallen rund 1,1 Milliarden
CHF auf Wertverluste von Immobilien, da Liegenschaften an Standorten mit hoher Larmbelastung
deutlich tiefere Mieterlése und Verkaufspreise als Liegenschaften an ruhigen Lagen erzielen; die Ge-
sundheitskosten betragen 793 Millionen CHF pro Jahr. Die externen Larmkosten werden hauptsach-
lich vom Strassenverkehr verursacht.

2.1.4 Raumliche und soziale Auswirkungen

Larm beeinflusst die Siedlungsentwicklung stark. Einerseits schréankt eine grenzwertiberschreitende
Larmbelastung die raumplanerischen Handlungsspielraume ein, indem beispielsweise die Uberbau-
ung von larmbelasteten Grundstuicken nicht oder nur unter Auflagen bewilligt werden kann. Insbeson-
dere die heutigen Anforderungen an eine verdichtete Siedlungsentwicklung stellen unter dem Aspekt
der Larmbekampfung und dem Ruheschutz eine grosse Herausforderung dar.

6 Zum Vergleich: Ruhige R4ume weisen mittlere Schallpegel von 30-40 dB auf, eine normal sprechende Person
in einem Abstand von 1 Meter liegt im Bereich von 60 dB und Strassenverkehr im Nahbereich um 70 dB. Die
Schmerzgrenze des Gehdrs liegt bei 120 dB und der Start eines Diisenflugzeugs erreicht Giber 140 dB. Die
Immissionsgrenzwerte (IGW) sind mit den Angaben von kurzzeitigen Geréduschpegeln nicht vergleichbar, da
fur die Beurteilung einer Larmsituation ein zeitlicher Mittelwert verwendet wird, zudem noch Pegelkorrekturen
fur stérende Larmcharakteristiken addiert werden.

7 Ecoplan (2014): Auswirkungen des Verkehrslarms auf die Gesundheit, Berechnung von DALY fir die
Schweiz, Bern und Altdorf.

8 Bundesamt fur Raumentwicklung ARE (2016): Externe Kosten und Nutzen des Verkehrs in der Schweiz,
Strassen-, Schienen-, Luft- und Schiffsverkehr 2010 bis 2013.
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Andererseits ist Ruhe ein wichtiger Bestandteil der Wohn-, Siedlungs- und Landschaftsqualitat.® Ein
hoher Larmpegel mindert die Attraktivitdt von Siedlungsgebieten und wer es sich leisten kann, zieht
aus besonders larmigen Gegenden weg.

Neben der zunehmenden Larmbelastung in den Stadten fuhrt das Umziehen aus den lauten Zentren
in ruhigere Wohngebiete zu einer zunehmenden Larmbelastung, da dies das Mobilitdtsbedirfnis der
Bevolkerung fordert. Mit neuen und ansteigenden Verkehrsstrémen entstehen zusatzliche Larmprob-
leme in vormals ruhigen Gebieten und akustisch wertvolle Erholungszonen werden zusatzlich tangiert.
Zudem beeintrachtigen larmige Freizeitaktivitdten gerade im landlichen Raum die noch vorhandenen
akustisch wertvollen Gebiete. Die Landschaft kann so ihre Leistungen fir Erholung, Gesundheit und
Standortattraktivitat weniger gut erbringen.

2.2 Rechtliche Grundlagen

Nach Artikel 74 Absatz 1 der Bundesverfassung'® sind die Bevolkerung und ihre nattrliche Umwelt vor
schadlichen oder lastigen Einwirkungen, unter anderem vor Larmimmissionen, zu schitzen. Die wich-
tigsten rechtlichen Grundlagen fiir die Umsetzung dieses Ziels sind das Umweltschutzgesetz (USG)*
und die Larmschutz-Verordnung (LSV)*2. Larmrelevante Bestimmungen finden sich auch in weiteren
Rechtserlassen: So wurden beispielsweise in verschiedenen Verordnungen Emissionsgrenzwerte fir
Fahrzeuge, Flugzeuge sowie Gerate und Maschinen festgelegt!® oder die Larmsanierung der Eisen-
bahnen in einem speziellen Bundesgesetz geregelt'*. Weiter ist der Aspekt Ruhe als Landschaftsqua-
litdt in verschiedenen Objekten des Bundesinventars der Landschaften und Naturdenkméaler von nati-
onaler Bedeutung (VBLN)'® als Schutzziel verankert. Das Raumplanungsgesetz beinhaltet den Pla-
nungsgrundsatz, dass Siedlungen nach den Bedurfnissen der Bevélkerung zu gestalten sind und dass
dazu die Wohngebiete vor Larm moglichst verschont werden sollen (Art. 3 RPG). Wie das Bundes-
gericht verschiedentlich festgehalten hat, verleiht das Umweltschutzrecht jedoch keinen Anspruch auf
absolute Ruhe. Geringfligige, nicht erhebliche Stérungen sind somit hinzunehmen.’

Um die Bevolkerung in der Schweiz vor schéadlichen oder lastigen Larmeinwirkungen zu schitzen,
sieht das Larmschutzrecht vor, dass der Inhaber einer larmverursachenden Anlage Massnahmen zur
Reduktion der Larmemissionen treffen muss. Das USG legt in Artikel 2 zudem fest, dass Massnahmen
zum Schutz vor Larm von den Verursachern des Larms getragen werden sollen. Unabhéangig von der
bestehenden Larmbelastung sind Emissionen im Rahmen der Vorsorge so weit zu begrenzen, als
dies technisch und betrieblich mdglich und wirtschaftlich tragbar ist (Vorsorgeprinzip, Art. 11 Abs. 2
USG). Diese Emissionsbegrenzungen sind zu verschéarfen, wenn feststeht oder zu erwarten ist, dass
die Einwirkungen schadlich oder lastig werden (Art. 11 Abs. 3 USG). Massnahmen missen in erster
Linie an der Quelle getroffen werden.

Fur die grossten Larmverursacher wie Strassen, Eisenbahnen, Flugplatze, Schiessanlagen sowie
Industrie- und Gewerbeanlagen wurden Larmbelastungsgrenzwerte (Grenzwerte am Ort der

9 Rat fur Raumordnung ROR und Eidgendssische Kommission flr Larmbekampfung EKLB (2016): Larmbe-
k&dmpfung und Raumplanung, Grundlagen — Positionen — Stossrichtungen, Bern, S. 42.

10 Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 18. April 1999, SR 101.
11 Bundesgesetz vom 7. Oktober 1983 tiber den Umweltschutz, SR 814.01.
12 Larmschutz-Verordnung vom 15. Dezember 1986, SR 814.41.

13 Verordnung vom 19. Juni 1995 lber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge, SR 741.41; Aus-
fihrungsbestimmungen zur Verordnung Uber Bau und Betrieb der Eisenbahnen, SR 742.141.1; Verordnung
des UVEK vom 26. Juni 2009 lber die Emissionen von Luftfahrzeugen, SR 748.215.3; Verordnung des UVEK
vom 22. Mai 2007 uber die Larmemissionen von Geraten und Maschinen, die im Freien verwendet werden,
SR 814.412.2.

14 Bundesgesetz vom 24. Méarz 2000 tber die Larmsanierung der Eisenbahnen, SR 742.144.

15 Verordnung vom 10. August 1977 Uber das Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaéler, SR
451.11.

16 Bundesgesetz vom 22. Juni 1979 lber die Raumplanung, SR 700.

17 Vgl. dazu u.a. BGE 133 11 169 E. 3.2, S. 175.
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Larmeinwirkung) festgelegt. Die Belastungsgrenzwerte werden in Planungswerte, Immissionsgrenz-
werte (IGW) und Alarmwerte unterteilt. Die Planungswerte gelten fir die Errichtung neuer larmerzeu-
gender Anlagen und fir die Ausscheidung und Erschliessung von Bauzonen fir larmempfindliche
Gebaude (Wohnungen) und liegen unter den IGW. Die IGW legen die Schwelle fest, ab welcher der
Larm die Bevélkerung in ihrem Wohlbefinden erheblich stért. Sie gelten fir bestehende larmerzeu-
gende Anlagen und fir Baubewilligungen von larmempfindlichen Gebauden (Wohnungen). Alarmwer-
te sind ein Kriterium fir die Dringlichkeit der Sanierungen oder den Einbau von Schallschutzfenstern.
Als «Ubermassig» wird Larm bezeichnet, wenn die Einwirkungen tber den Immissionsgrenzwerten
liegen.

Fihrt die Einhaltung der jeweils massgebenden Belastungsgrenzwerte zu einer unverhaltnismassigen
Belastung fiir die Anlage und besteht an der Errichtung oder dem Betrieb der larmerzeugenden Anla-
ge ein Uberwiegendes o6ffentliches Interesse, kénnen diesen Anlagen sogenannte Erleichterungen
gewahrt werden (Art. 17, 20 und 25 USG). Diese Erleichterungen lassen die Uberschreitung der Be-
lastungsgrenzwerte zu. Der Betrieb von offentlichen oder konzessionierten Verkehrsinfrastrukturanla-
gen verursacht haufig Larmimmissionen, die Uber den jeweils massgebenden Belastungsgrenzwerten
der LSV liegen. Als Ersatzmassnahme sind in diesen Fallen Schallschutzmassnahmen bei den larm-
betroffenen Gebauden (insbesondere Schallschutzfenster) vorzunehmen.

Wahrend seit Inkrafttreten des USG im Jahr 1985 der Larm von Anlagen, die neu erstellt werden, be-
reits bei der Erstellung beschrankt werden muss, raumte die LSV mit Inkrafttreten im Jahr 1987 bei
bestehenden larmigen Anlagen eine Frist von 15 Jahren ein, um die Larmbelastung der betroffenen
Bevolkerung durch Sanierungsmassnahmen zu mindern. Diese Sanierungsfristen wurden fur diverse
Anlagen nachtraglich auf einen spéateren Zeitpunkt festgelegt.!®

Ungeachtet der Durchfiihrung von Erstsanierungen missen auch nach Ablauf der Sanierungsfristen
weiterhin Larmschutzmassnahmen ergriffen werden, solange der geforderte Schutz der Bevolkerung
nicht vollumfanglich erreicht wird. Einerseits missen Anlagen saniert werden, wenn sich der Stand der
Technik weiterentwickelt und dadurch neue, effektivere oder kostengiinstigere Emissionsbegrenzun-
gen mdoglich werden. Andererseits missen Larmschutzmassnahmen zur Wiederherstellung des bewil-
ligten Zustands ergriffen werden, wenn eine Anlage die bewilligten La&rmimmissionen Uberschreitet.

Da Larm starke Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung hat, beinhalten das USG und die LSV
auch Bestimmungen zur Verknipfung von Raumplanung und Larmschutz. Larmprobleme sollen ver-
hindert und neue Wohngebiete von Larmquellen ferngehalten werden kdnnen. So wird das Ausschei-
den und Erschliessen von Bauzonen und die Erteilung von Baubewilligungen in larmbelasteten Gebie-
ten geregelt (Art. 22 und 24 USG; Art. 29, 30, 31 und 31a LSV). Demnach durfen neue Bauzonen fir
Gebéaude mit larmempfindlichen Raumen nur in Gebieten ausgeschieden werden, in denen die Larm-
immissionen die Planungswerte einhalten oder in denen diese Werte durch planerische, gestalterische
oder bauliche Massnahmen eingehalten werden kénnen. Fir die Erschliessung von Bauzonen gelten
dieselben Anforderungen. Die Vollzugsbehérde kann jedoch fiir kleine Teile von Bauzonen Ausnah-
men von der Einhaltung des Planungswerts gestatten. Ausserdem dirfen in Gebieten, in denen die
Larmimmissionsgrenzwerte uberschritten werden, grundsatzlich keine Baubewilligungen fir neue
Gebaude oder wesentliche Anderungen von Gebé&uden erteilt werden. Ausnahmebewilligungen sind
jedoch zuldssig, wenn die Immissionsgrenzwerte (IGW) durch die Anordnung der larmempfindlichen
Raume oder bauliche und gestalterische Massnahmen zur Abschirmung des Gebéaudes eingehalten
werden kdnnen oder wenn an der Errichtung des Gebaudes ein Gberwiegendes Interesse besteht und
die kantonale Behorde zustimmt (Art. 31 Abs. 2 LSV).

18 Nationalstrassen bis 31.03.2015 und Haupt- und Ubrige Strassen bis 31.03.2018 (Art. 17 Abs. 4 LSV); Militar-
flugplatze bis 31.07.2020, zivile Flugplatze auf denen Grossflugzeuge verkehren bis 31.05.2016, zivile
Schiessanlagen bis 01.11.2016 und militdrische Waffen-, Schiess- und Ubungsplatze bis 31.07.2025 (Art. 17
Abs. 6 LSV); Eisenbahnen bis 31.12.2015 bzw. ergdnzende Massnahmen bis 31.12.2025 (Art. 3 Bundesge-
setz vom 24. Marz 2000 lber die Larmsanierung der Eisenbahnen, SR 742.144).
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2.3 Stand der Larmbelastung

2.3.1 Strassenlarm

Die wichtigste Larmquelle in der Schweiz ist der Strassenverkehr. Der Verkehr auf der Strasse hat in
den letzten 20 Jahren deutlich zugenommen. Wahrend das Gerausch von Motoren, Getrieben und
Auspuffanlagen der Autos leiser wurde, stieg das Gewicht der Fahrzeuge und es werden tendenziell
breitere Reifen gefahren. Dadurch nahmen die Abrollgerdusche zu, die ab Tempo 25-30 km/h mass-
gebend sind fir das Gesamtgerdusch von Personenwagen. Bei den LKW sind die Antriebs- und Roll-
gerausche nicht zurtickgegangen. Insgesamt haben diese Entwicklungen dazu geflhrt, dass der Larm
entlang der Strassen zunahm.'® Tagsuber ist in der Schweiz jede fiinfte Person (1,6 Millionen Men-
schen) schadlichem oder lastigem Strassenverkehrslarm ausgesetzt. Auch wahrend der Nacht leidet
jede sechste Person (1,4 Millionen Menschen) unter bermassigem Strassenverkehrslarm.?° Der
Strassenverkehr ist bei weitem die bedeutendste Larmquelle, wobei Wohnlagen in den Stadten und
Agglomerationen besonders betroffen sind: 85 Prozent der vom Strassenlarm betroffenen Personen
leben in Stadten und Agglomerationen. In den Zentren von Agglomerationen ist sogar jede dritte Per-
son von Ubermassigem Strassenlarm betroffen (am Tag und in der Nacht).

2.3.2 Eisenbahnlarm

In der Schweiz sind tagstber rund 70'000 Personen und in der Nacht rund 100'000 Personen schadli-
chem oder lastigem Eisenbahnlarm ausgesetzt. Die nach Tageszeit unterschiedliche Anzahl der
Larmbetroffenen hat zwei Hauptgrinde: Nachts sind vor allem die besonders larmigen Giterziige
unterwegs und Larm stért in der Nacht generell starker als tagsuber, weshalb in den Nachtstunden
strengere Immissionsgrenzwerte gelten. 90 Prozent der betroffenen Personen leben in Stadten und
Agglomerationen.

2.3.3 Fluglarm

Seit 1990 hat die Anzahl Passagiere auf den drei Landesflughafen Zirich-Kloten, Genf-Cointrin und
Basel-Mulhouse um rund 150 Prozent zugenommen.?* Aufgrund grosserer Flugzeuge und besserer
Auslastung hat sich die Anzahl der Flugbewegungen des Linien- und Charterverkehrs jedoch nicht
proportional entwickelt. Seit dem Spitzenwert im Jahr 2000 nahm die Anzahl der Linien- und Charter-
bewegungen um 13 Prozent ab; im Vergleich zu 1990 haben diese Flugbewegungen um 42 Prozent
zugenommen.??

Heute sind in der Schweiz tagsiiber etwa 65'000 Personen Ubermassigem Fluglarm ausgesetzt; wah-
rend der Nachtstunden zwischen 22.00 und 24.00 Uhr sowie 05.00 und 06.00 Uhr, in denen teilweise
geflogen werden darf, sind dies mehr als 95'000 Personen. 95 Prozent der vom Fluglarm betroffenen
Personen leben in Stadten und Agglomerationen.?® Die meisten von ihnen leben in den dicht besiedel-
ten Gebieten im Umkreis der Flughafen Zurich-Kloten und Genf-Cointrin. LArmbelastungen treten aber
auch in den Flugschneisen der grosseren Regionalflugplatze Sion, Belp und Lugano auf. Zudem wer-

19 vgl. INFRAS (2016): SUIsilence, Strategie Larmbekampfung und Ruheschutz 2050, Massnahmenplane., S.
20; Interface und Ernst Basler + Partner (2015): Wirkungsanalyse Larmbekampfung. Ubersicht Uber die Ent-
wicklung der Larmbelastung und Vertiefung in den Bereichen Larm von bestehenden Strassen und Alltags-
larm, S. 33.

20 Bundesamt fir Umwelt (2014): Larmbelastung durch Strassenverkehr in der Schweiz. Zweite nationale Larm-
berechnung, Stand 2012.

21 Bundesamt fir Statistik (2016): Zivilluftfahrtstatistik, Passagiere im Luftverkehr, Linien- und Charterverkehr
(Lokal- und Transferpassagiere), Zeitraum 1950-2015.

22 Bundesamt fiir Statistik (2016): Zivilluftfahrtstatistik, Bewegungen im Luftverkehr, Linien- und Charterverkehr,
Zeitraum 1950-2015.

23 Bundesamt fiir Umwelt (2009): Larmbelastung in der Schweiz, Ergebnisse des nationalen Larmmonitorings
SonBase, Umwelt-Zustand Nr. 0907, Bern.
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den durch Flugaktivitaten wie Rundfliige, Heliskiing und Sportflige auch ruhige Gebiete mit Larm be-
lastet. Trotz leiseren neuen Flugzeugen und Optimierungen der Flugvolten spitzt sich der Fluglarm-
konflikt aufgrund der zunehmenden Siedlungsdichte rund um die Flugh&fen sowie den héheren Erwar-
tungen an die Lebensqualitat weiterhin zu. Die Zunahme an Flugbewegungen erhéht den Druck auf
bisher flugfreie Zeiten.

Der militérische Flugverkehr fiihrt besonders in der Umgebung der verbleibenden Militarflugpléatze mit
Jetbetrieb (Payerne, Emmen, Meiringen) zu Larmbelastungen, wobei zuséatzlich auch ruhige Gebiete
mit L&rm belastet werden. Militdrischer Fluglarm unterscheidet sich von der zivilen Aviatik durch die
geringere Zahl der Flugbewegungen. Allerdings sind die militérischen Jets viel lauter als die zivilen
Flugzeuge und die LArmemissionen werden bei einer Beschaffung neuer Kampfflugzeuge gegeniber
heute nicht abnehmen. In den letzten Jahrzehnten hat die Zahl der Bewegungen abgenommen und es
fand eine Konzentration auf weniger Flugplatze statt. Dadurch hat sich die Larmbelastung durch Mili-
tarjets seit 1987 insgesamt verringert.

2.3.4 Schiesslarm

Fur zivile Schiessanlagen liegen keine aktuellen Schatzungen der Anzahl larmbetroffener Personen
vor. Da bis 2002 die meisten Schiessstande fir Ordonnanzwaffen entweder saniert oder stillgelegt
worden sind und die Schiessanlagen fiir Sport und Jagdwaffen bis November 2016 zu sanieren wa-
ren, hat die Anzahl der Larmbetroffenen stark abgenommen.

Seit August 2010 schreibt die LSV zudem auch Belastungsgrenzwerte fiir den Larm militarischer Waf-
fen-, Schiess- und Ubungsplatze vor. In deren Umgebung sind nach den Berechnungen des Eidge-
ndssischen Departements fur Verteidigung, Bevolkerungsschutz und Sport (VBS) gegenwartig etwa
1300 Personen einer Larmbelastung Uber den Immissionsgrenzwerten ausgesetzt.

2.3.5 Industrie- und Gewerbelarm

Larm aus Industrie-, Gewerbe und Landwirtschaftsbetrieben, Energie- und Freizeitanlagen, Parkhau-
sern oder aus dem Giterumschlag wirkt nur lokal begrenzt stérend, in der Regel in der Nahe von Be-
triebsarealen. Als besonders lastig werden anhaltende Gerdausche empfunden, wie sie zum Beispiel
bei Ventilatoren auftreten kénnen. Auch menschliche Aktivitaten, die unregelméssige Gerausche mit
hohen Spitzenwerten (sogenannte impulshaltige Gerdusche) erzeugen, nehmen viele Betroffene als
erhohte Belastigung wahr. Dazu gehdren etwa Auf- und Abladen von Metallteilen in einem Industrie-
werk oder das Hammern in einer Schlosserei. Die Anzahl der von Industrie- und Gewerbelarm be-
troffenen Personen wurde bisher nicht erhoben.

2.3.6 Gerate- und Maschinenlarm

Gerate- und Maschinenlarm stammt von einer Vielzahl mobiler Larmquellen. Darunter fallen Motoren-
gerausche, die zum Beispiel auf Baustellen, beim Strassenunterhalt, in Griinanlagen oder Privatgérten
(z.B. Laubblaser oder Rasenméher) zum Einsatz kommen. Geréte- und Maschinenlarm tritt zwar
meistens nicht permanent auf, daftir aber oft in Wohngebieten und zu sonst ruhigen Tageszeiten. Dies
verscharft die Stérwirkung. Wie viele Personen von Gerate- und Maschinenlarm betroffen sind, wurde
bisher nicht erhoben.

2.3.7 Ubrige Larmarten

Emissionsquellen, fir welche die LSV keine Belastungsgrenzwerte vorsieht, werden als «ubrige
Larmarten» bezeichnet. Neben Sportanlagen, Gaststatten und Freizeitveranstaltungen kénnen auch
Schallereignisse wie beispielsweise Hundegebell, Glockengelaut, Motorboote, Drohnen, musizierende
Nachbarn oder johlende Fussballfans zu Larmkonflikten fihren. Herkunft, Charakteristik und Stérwir-
kung dieser Larmquellen sind so heterogen, dass einheitliche Beurteilungskriterien und Grenzwerte
kaum anwendbar sind.
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Bei einer Studie aus dem Jahr 2000** gaben 18,6 Prozent aller Befragten an, dass sie sich durch
Larm in der Nachbarschaft ihrer Wohnung belastigt fuhlten. Umgerechnet auf die Gesamtbevélkerung
der Schweiz entspricht dies etwa 1,4 Millionen Betroffenen. Das Ausmass der subjektiv empfundenen
Stérung durch «lbrige Larmarten» entspricht damit ungefahr jenem von schédlichem oder lastigem
Strassenverkehrslarm.

3. Evaluation der bisherigen Larmschutzpolitik

3.1 Entwicklung der Larmwirkungsforschung

Die Auswirkungen von Umweltlarm auf den Menschen wurden in der Schweiz seit den friithen 1970er
Jahren regelmassig im Rahmen von empirischen Studien untersucht, meistens mittels Bevolkerungs-
befragungen zur L&rmbelastigung. Diese Arbeiten dienten der Eidgendssischen Kommission fir
Larmbekampfung (EKLB) jeweils als Grundlage fur deren Grenzwertempfehlungen, welche letztlich in
den Anhéngen 3-9 der LSV ihren Niederschlag fanden. Heute werden in der Umweltepidemiologie
des Larms nicht nur subjektive Belastigungsreaktionen untersucht, sondern auch zunehmend langfris-
tig wirksame somatisch-medizinische Gesundheitseffekte wie z.B. kardiovaskulare Erkrankungen.
Verschiedene internationale Fachgremien bewerten und begutachten die aktuellen Entwicklungen in
der Larmforschung und verdffentlichen ihrerseits Grenzwertempfehlungen, z.B. die Weltgesundheits-
organisation (WHO), oder die International Commission on Biological Effects of Noise (ICBEN).

Fur die Schweiz deuten Studien?® darauf hin, dass die in der LSV festgelegten Grenzwerte nur noch
teilweise den Gesundheits- und Lebensqualitatsanspriichen der heutigen Bevolkerung entsprechen.
Die Belastungs-Wirkungsbeziehungen, welche den teilweise aus den 1970er Jahren stammenden
Grenzwertfestlegungen zugrunde liegen, haben sich gemass verschiedenen Hinweisen im Laufe der
Zeit verandert. Aus heutiger Sicht der Wissenschaft wird bezweifelt, ob die damaligen wissenschatftli-
chen Grundlagen, welche in die Festlegung der Immissionsgrenzwerte eingeflossen sind, noch aus-
reichend sind. Zudem hat das Bundesgericht in einigen Fallen die La&rmbeurteilungsgrenzwerte Kriti-
siert oder sogar korrigiert.?¢ Bezliglich des Umgangs mit der Wirkung von Larm aus mehreren Quellen
(sogenannter Kombinationslarm) besteht ebenfalls ein grosser Forschungsbedarf. Weder ist bekannt,
wie der Larm von mehreren Quellen stérungsgerecht erfasst werden soll, noch besteht ausreichende
Kenntnis Uber Bewertung der Lastigkeit oder Schadlichkeit der Einwirkungen von Kombinationslarm.
Aus diesen Gruinden hat die EKLB 2010 empfohlen, die wissenschaftlichen Grundlagen der Larmbeur-
teilung, insbesondere der Larmwirkung (Belastigung, Stérung, medizinische und soziale Auswirkun-
gen) auf die Schweizer Bevdlkerung zu aktualisieren. Seit 2014 werden entsprechende Grundlagen-
arbeiten im Rahmen einer vom Schweizerischen Nationalfonds finanzierten wissenschaftlichen Studie
von einem Forschungskonsortium (Universitat Basel, Schweizerisches Tropen- und Public Health-
Institut Swiss TPH, Eidgendssische Materialprifungs- und Forschungsanstalt EMPA) durchgefiihrt.
Erste Resultate Uber die Wirkungen von Larm auf den Menschen werden Mitte 2017 vorliegen.

3.2 Bisher umgesetzte Massnahmen und deren Wirkung

Die in den letzten 30 Jahren durchgefuihrten Massnahmen zur Larmreduktion — insbesondere Larm-
schutzwande — haben lokal eine erhebliche Wirkung entfaltet. In vielen Bereichen reichen die bisheri-
gen Bemihungen zum umfassenden Schutz der Bevodlkerung vor schadlichem Larm aber nicht aus.
Die bisher getroffenen Massnahmen setzen zu wenig direkt bei der Quelle an, sondern konzentrieren

24 Alexander M. Lorenz (2000): Klangalltag — Alltagsklang: Evaluation der Schweizer Klanglandschaft anhand
einer Reprasentativbefragung bei der Bevolkerung, Dissertation, Universitat Zirich.

25 Eidgendssische Kommission flr Larmbekampfung EKLB (2010): Forschungskonzept Larm, Handlungsbedarfs
zur Aktualisierung der Grundlagen fir die Larmbeurteilung, Bern.

26 Vgl. beispielsweise BGE 137 Il 58 und Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-4836/2012 vom 13. Marz
2014.
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sich vielmehr auf den Ausbreitungsweg (Larmschutzwénde) und auf Ersatzmassnahmen wie Schall-
schutzfenster. Insbesondere im innerstadtischen Bereich, wo die meisten Personen unter Larm leiden,
sind die larmbetroffenen Personen bisher kaum effektiv geschiitzt worden, Massnahmen auf dem
Ausbreitungsweg sind hier kaum moglich. Bei einer unverénderten Weiterfihrung der bisherigen Mas-
snahmen ist davon auszugehen, dass insbesondere bei den Strassen ein vollstandiger Schutz der
Bevolkerung nicht erreicht werden kann. Ausserdem ist der Vollzug im Bereich Larmbekampfung zu
wenig einheitlich und in der Praxis werden den Anlageinhabern oft Erleichterungen gewahrt, welche
die Uberschreitung der Belastungsgrenzwerte zulassen.

Andererseits werden die Bemihungen der Larmbekdmpfung oft durch Veranderungen externer Ge-
gebenheiten wie zum Beispiel Verkehrs- oder Bevolkerungszunahme aufgehoben. Die Larmbelastung
ist heute vielerorts hoher als vor 20 Jahren.

3.2.1 Strassenlarm

Da die urspringlichen Sanierungsfristen nicht eingehalten werden konnten, wurden diese fiir Natio-
nalstrassen bis 2015 und fir Hauptstrassen und Ubrige Strassen bis 2018 verlangert.

Die Arbeiten im Bereich Strassenlarmsanierung fokussierten sich in den letzten 30 Jahren vor allem
auf den Bau von Larmschutzwénden und den Einbau von Schallschutzfenstern als Ersatzmassnahme,
wenn die Belastungsgrenzwerte mit Massnahmen an der Quelle oder auf dem Ausbreitungsweg nicht
eingehalten werden konnten. Erst in den letzten Jahren wurden vermehrt Massnahmen wie larmarme
Belage, Temporeduktionen und verkehrsberuhigende Massnahmen eingesetzt.

Die Gesamtkosten fir die Durchfiihrung von erstmaligen Sanierungen aller Strassentypen bis zum
Ablauf der Sanierungsfristen der Haupt- und dbrigen Strassen wurden 2007 auf knapp 4 Milliarden
CHF geschatzt.?” Die Halfte dieser Kosten missen die Kantone und Gemeinden als Anlageinhaber
der Haupt- und Ubrigen Strassen tragen; die andere Hélfte tragt der Bund als Anlageinhaber der Nati-
onalstrassen. Im Bereich der Haupt- und Ubrigen Strassen subventioniert der Bund die Larmsanie-
rungs- und Schallschutzmassnahmen seit 2008 tber Globalbeitrdge und Programmvereinbarungen.

Neuere Auswertungen des Bundesamtes fur Strassen (ASTRA) zeigen jedoch, dass bis zum
31. Marz 2015 bereits 2,8 Milliarden CHF in den Larmschutz auf den Nationalstrassen investiert wor-
den sind. Das ASTRA rechnet bis 2030 mit weiteren Investitionen von gesamthaft rund 1,3 Milliarden
CHF.28 Daraus lasst sich schliessen, dass auch bei den Kantonen und Gemeinden wohl weit hohere
als die urspringlich geschatzten Kosten ausgeldst werden. Die Larmbekampfung wird eine Dauerauf-
gabe bleiben. In der Zukunft werden einige Entwicklungen einen positiven Effekt auf die Larmsituation
austben: So wird beispielsweise der technische Fortschritt bei den Reifen oder den Fahrzeugen und
insbesondere bei tiefen Geschwindigkeiten auch die Zunahme des Anteils an Elektromotoren die
Larmemissionen reduzieren. Das Bevdlkerungs- und Mobilitatswachstum sowie die zunehmende Ver-
dichtung des Wohnraums werden jedoch gleichzeitig eine Zunahme des Larms zur Folge haben und
laufen den positiven Entwicklungen des technischen Fortschritts damit entgegen.

Vor allem beim Strassenverkehr werden andere offentliche Interessen (u.a. Mobilitdtsbedirfnisse,
Ortsbildschutz) haufig héher gewichtet als die Interessen an einer Reduktion des Strassenlarms.

Auch wenn getroffene Massnahmen eine Wirkung entfalten und viele Personen vor Uberméssigem
Larm geschitzt werden konnten, wurden diese Erfolge teilweise durch den steigenden Verkehr abge-
schwécht. Die Anzahl Fahrzeuge nahm in den letzten 30 Jahren zu, insbesondere der Anteil an Motor-
radern und der Guterverkehr stiegen stark an. Die Motoren sind in den letzten Jahren zwar tendenziell
leiser geworden, da aber die Rollgerdusche ab einer Geschwindigkeit von ca. 25-30 km/h dominieren,

27 Bundesamt fur Umwelt (2007): Sanierung Strassenlarm, Stand und Perspektiven.
28 Medienmitteilung des Bundesamts fuir Strassen ASTRA vom 31. Marz 2015.
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wird die Verbesserung bei den Motoren durch breitere — und dadurch lautere — Reifen und das stei-
gende Gewicht der einzelnen Fahrzeuge aufgehoben.?®

Obwohl umfangreiche Massnahmen ergriffen wurden, konnten die Sanierungen weder bei den Natio-
nalstrassen noch bei den Haupt- und Ubrigen Strassen in den wenigsten Kantonen fristgerecht abge-
schlossen werden. Ausserdem ist die Bevdlkerung auch dort, wo bereits Sanierungsprojekte durchge-
fihrt wurden, nicht immer effektiv geschiitzt, da oft Erleichterungen gewahrt werden, welche die Uber-
schreitung der Belastungsgrenzwerte zulassen.

3.2.2 Eisenbahnlarm

Gemass USG hatten die Sanierungen und Schallschutzmassnahmen 15 Jahre nach Inkrafttreten der
LSV, also bis 2002, abgeschlossen sein sollen. Aufgrund fehlender Finanzierungsmdoglichkeiten muss-
te diese Frist auch beim Eisenbahnlarm verlangert werden. Mit Annahme des Bundesbeschlusses®
Uber Bau und Finanzierung der Infrastrukturvorhaben der Eisenbahnen (FindV) 1998 wurde die
Grundlage fir die Finanzierung des Larmschutzes bei den Eisenbahnen geschaffen.3!

Zum Schutz vor Eisenbahnlarm gilt seit 2000 zusatzlich zum USG das Bundesgesetz ber die Larm-
sanierung der Eisenbahnen (BGLE)%*. Dieses Gesetz verlangt, dass der Larmschutz in erster Linie
durch technische Massnahmen an der Quelle ansetzen muss (an erster Stelle Schienenfahrzeuge, an
zweiter Stelle Fahrbahn3). Mit diesen Massnahmen sollen zwei Drittel der larmbetroffenen Personen
geschitzt werden. Soweit diese Massnahmen nicht ausreichen, sind bauliche Massnahmen entlang
belasteter Streckenabschnitte zu erstellen (z.B. Larmschutzwande). Wo auch dies nicht genigt, sind
Massnahmen an Gebauden geplant (z.B. Schallschutzfenster). Fur die Larmsanierung der Eisenbah-
nen stellte der Bund urspriinglich 1,854 Milliarden CHF (zum Preisstand Oktober 1998, Larmsanie-
rungs-Teuerungsindex) bereit. Mit der Revision von Gesetz und Finanzierungsbeschluss wurde der
Kreditrahmen auf 1,515 Milliarden CHF (Preisstand 1998) reduziert.34

Mit den bisher getroffenen Larmschutzmassnahmen im Bereich Eisenbahnen ist die Schweiz Vorreite-
rin in Europa: Bisher konnten, gemessen an der Emissionsprognose 2015, 160'‘000 Personen vor
Ubermassigem Eisenbahnlarm geschiitzt werden, das formulierte Schutzziel wurde beinahe erreicht.
Der Erfolg des Programms wird anhand dieser Messgréssen unterschatzt. Das Larm-Monitoring des
Bundes zeigt, dass die Emissionen des Verkehrs in der Regel tiefer liegen als im Emissionsplan prog-
nostiziert.

Das Parlament hat im September 2013 ein neues Paket zur Larmbekampfung bei den Eisenbahnen
gutgeheissen. Damit will es zusétzlich 50°‘000 Personen vor Eisenbahnlarm schiitzen. Nebst der Rea-
lisierung von weiteren emissionsbegrenzenden Massnahmen wie dem faktischen Verbot von Giter-
wagen mit Grauguss-Bremssohlen und Erganzungen der baulichen Massnahmen gehoéren die Ent-
wicklung und Erprobung von larmarmen Fahrzeugtechnologien und Infrastrukturanlagen sowie ein
wirtschaftliches Anreizsystem in Form einer Investitionsforderung dazu. Mit letzterer kann die Beschaf-
fung von besonders larmarmen Giterwagen unterstiitzt werden. Das BAFU und das BAV haben ge-
meinsam die wesentlichen Kriterien erarbeitet, damit entsprechende Entscheide Uber Finanzhilfen
einheitlich und nach transparenten Spielregeln gefallt werden kénnen. Damit stehen zu aktuellen Prei-

29 yqgl. Interface und Ernst Basler + Partner (2015): Wirkungsanalyse Larmbekampfung. Ubersicht {iber die Ent-
wicklung der Larmbelastung und Vertiefung in den Bereichen Larm von bestehenden Strassen und Alltags-
larm, S. 29-35.

30 Botschaft vom 01. Marz 1999 (ber die Larmsanierung der Eisenbahnen, BBI 1999 4904.

31 vgl. Interface und Ernst Basler + Partner (2015): Wirkungsanalyse Larmbekampfung. Ubersicht iiber die Ent-
wicklung der Larmbelastung und Vertiefung in den Bereichen Larm von bestehenden Strassen und Alltags-
larm, S. 35 ff.

82 Bundesgesetz vom 24. Marz 2000 Uber die Larmsanierung der Eisenbahnen, SR 742.144.
33 Mit der Revision des BGLE, in Kraft seit 1. Januar 2014.

34 Botschaft vom 30. November 2012 zur Anderung des Bundesgesetzes iiber die Larmsanierung der Eisenbah-
nen, BBl 2013 489.
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sen rund 230 Millionen CHF fiir die Umsetzung weiterer Larmschutzmassnahmen im Rahmen der
Larmsanierung bereit.

Mit der Revision des BGLE wurde explizit die Grundlage geschaffen, Auftragsforschung zur Férderung
neuer larmmindernder Technologien im Fahrzeug- oder Fahrbahnbereich zu betreiben. Dabei wird der
Fokus auf Forschungsvorhaben gelegt, die einen wesentlichen Einfluss auf die Larmentwicklung in
den kommenden Jahren haben werden. Seit 2016 werden in periodischen Ausschreibungsrunden die
vielversprechendsten Ansétze zur Larmreduktion im Bahnverkehr ausgewahlt und unterstiitzt.

Seit dem Jahr 2002 hat der Bund mit [armdifferenzierten Trassenpreisen einen weiteren Anreiz fiir den
Einsatz von larmarmem Rollmaterial im Bereich Guterverkehr geschaffen. Dieser wurde per
1. Januar 2013 gegentuiber dem bisherigen Larmbonus verdoppelt bzw. fir besonders leise (scheiben-
gebremste) Wagen verdreifacht. Bisher wurden Larmboni von total rund 154 Millionen CHF gewahrt.

3.2.3 Fluglarm

Fluglarm breitet sich naturgemass grossflachig aus. Die Larmbekampfung muss deshalb an der Quel-
le erfolgen und kann nicht beim Ausbreitungsweg ansetzen. Durch technische Entwicklungen ist es in
den letzten Jahrzehnten gelungen, zivile Flugzeuge zu bauen, die weniger Larm verursachen. Die
Einfihrung larmabhangiger Start- und Landetaxen hat die Flottenerneuerung und den Trend zu leise-
ren Flugzeugen beschleunigt. Ausserdem sind der Schutz in der Nacht (Nachtflugverbot, zeitliche
Konzentration auf den Tag), die Planung der Entwicklung von Flugplatzen (mittels Sachplan Infra-
struktur der Luftfahrt SIL, Larmprognosen und -berechnungen) sowie das Fordern larmarmer Fliegerei
durch Ausbildung der Piloten sowie die Optimierung von An- und Abflugverfahren zentrale Massnah-
men. Weitere allgemeine Regelungen bilden die minimale Uberflugh6he, Festlegungen zu den Ge-
birgslandeplatzen und die Verordnung zu Landungen von Luftfahrzeugen ausserhalb von Flugplatzen.

Bei den zivilen und militdrischen Flugplatzen ist die Sanierung angelaufen, wobei sich dort der Larm-
schutz im Wesentlichen auf den Einbau von Schallschutzfenstern in den Wohnhausern der Betroffe-
nen beschrankt, da die technischen Massnahmen weitgehend ausgeschopft und weitere Betriebsein-
schrankungen aus wirtschaftlichen oder verteidigungstechnischen Grinden kaum umsetzbar sind.
Beim Flugverkehr werden andere 6ffentliche Interessen wie insbesondere Mobilitatsbedurfnisse haufig
hoher gewichtet als die Interessen an einer Larmreduktion.

Seit 2009 sind — gestutzt auf Artikel 86 der Bundesverfassung — Ertrage aus der Besteuerung von
Flugtreibstoffen zugunsten des zivilen Luftverkehrs zweckgebunden. Fur die Verteilung dieser Mittel
ist das Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL) zusténdig. Unterstiitzt werden Massnahmen zur Begren-
zung der Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Umwelt, zur Abwehr widerrechtlicher Handlungen
gegen den Luftverkehr (Security) und zur Foérderung eines hohen technischen Sicherheitsniveaus
(Safety). Fur den Bereich Umwelt stehen pro Jahr rund 12 bis 14 Millionen CHF zur Verfligung.

3.2.4 Schiesslarm

Die meisten Schiessstande wurden saniert oder stillgelegt. Die Sanierungen der noch verbleibenden
kleineren zivilen Schiessanlagen mussten bis November 2016 abgeschlossen sein. Die militdrischen
Waffen-, Schiess- und Ubungsplatze miissen bis 2025 larmsaniert werden. Zur Begrenzung von
Schiesslarm an der Quelle kommt bisher eine Kombination von organisatorischen, betrieblichen und
baulichen Massnahmen in Frage, wie zum Beispiel die Zusammenlegung oder Stillegung von
Schiessstéanden, die zeitliche Begrenzung der Schiessaktivitaten, Schallddmmungen, Erdwalle oder
Larmschutzwéande entlang der Flugbahn der Geschosse. Einige Anlagen wurden zudem unterirdisch
erstellt.

3.2.5 Industrie- und Gewerbelarm

Die Sanierungsfrist fur bestehende Betriebe, welche Giberméassigen Larm erzeugen, ist 2002 abgelau-
fen. Zahlreiche larmintensive Betriebe und Anlagen in larmempfindlichen Gebieten (Wohnraume und
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Arbeitsorte) konnten fristgerecht saniert werden. Dadurch hat der lastige oder schadliche Industrie-
und Gewerbelarm an den meisten Orten stark abgenommen. Heute treten Probleme vor allem bei
neuen oder umgebauten Anlagen auf. Im Prinzip missen Betriebe die zu erwartenden LaArmimmissio-
nen bereits im Zuge der baulichen oder betrieblichen Veranderung begrenzen. Dem Anliegen des
Larmschutzes kommen auch die SUVA-Vorschriften zur Verhitung von Berufskrankheiten entgegen.
Weil sie die Larmverursachung in Betrieben zum Schutz der Beschaftigten limitieren, verursachen
solche Anlagen auch weniger Larmemissionen, welche die Anwohner ausserhalb der Anlagen belas-
ten kénnten.

Es bestehen mehrere technische oder bauliche Mdéglichkeiten zur Begrenzung von Industrie- und Ge-
werbeldrm an der Quelle oder auf dem Ausbreitungsweg: Verwendung von larmarmen Verfahren,
Abdeckung von larmigen Maschinen und Anlagen, zeitliche Regelungen des Betriebs von larmintensi-
ven Aktivitdten und der Bau von Larmschutzwanden.

3.2.6 Gerate- und Maschinenlarm

Um die Bevélkerung vor Gerate- und Maschinenlarm zu schitzen und die La&rmemissionen direkt an
der Quelle zu bekampfen, hat der Bund am 1. Juli 2007 die Maschinenlarmverordnung (MaLV)3 in
Kraft gesetzt. Sie schreibt fur 57 Maschinen- und Geratekategorien die Kennzeichnung des maxima-
len Schallleistungspegels vor und legt fur 23 davon Emissionsgrenzwerte (Grenzwerte am Ort der
Larmentstehung) fest, die seit dem 1. Juli 2009 gelten. Die Bestimmungen der MalLV entsprechen
vollumfanglich den Regelungen der EU.%6

Der Hersteller bzw. Inverkehrbringer hat dafiir zu sorgen, dass das Kennzeichen mit dem garantierten
maximalen Schallpegel sichtbar auf jedem Gerat angebracht ist. Kaufer und Anwender der Geréte
werden somit Uber das Larmpotential informiert und konnen ihr Kauf- oder Nutzungsverhalten dem-
entsprechend anpassen.

Fir die Begrenzung von Baularm hat das BAFU die Baularm-Richtlinie®” erlassen. Bauarbeiten wie
Sprengen, Rammen, Frasen oder Baggern verursachen temporar und raumlich begrenzt Larm. Bei
Grossprojekten kann die Larmbelastung mehrere Jahre dauern. Aufgrund der starken Schwankungen
des Baularms zeigte es sich, dass die Beurteilung mit Belastungsgrenzwerten nicht zweckmassig ist
bzw. direkt vorsorgliche emissionsbegrenzende Massnahmen vorgeschrieben werden sollten. Die
Baularm-Richtlinie des BAFU beschreibt dazu bauliche und betriebliche Massnahmen zur Larmreduk-
tion. Sie sind unter anderem abhangig von der Distanz zur betroffenen Umgebung, der Intensitat der
Arbeiten und vom Baustellenverkehr.

3.2.7 Ubrige Larmarten

Im Unterschied zu kontinuierlich messbaren Larmbelastungen — wie zum Beispiel dem Verkehrslarm —
lasst sich der Larm «ubrige Larmarten» nur schwer erfassen. Einheitliche Grenzwerte gibt es lediglich
fur elektronisch verstarkten Schall bei Veranstaltungen (Discos und Konzerte), bei welchen jedoch der
Schutz der Besucherinnen und Besucher und nicht die Belastigung der Anwohnerinnen und Anwohner
im Vordergrund steht. In allen anderen Fallen missen Vollzugsbehérden und Gerichte die Belastigung

35 Verordnung des UVEK vom 22. Mai 2007 tber die Larmemissionen von Geraten und Maschinen, die im
Freien verwendet werden (Maschinenlarmverordnung), SR 814.412.2.

36 Richtlinie 2000/14/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 8. Mai 2000 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten Uber umweltbelastende Gerdauschemissionen von zur Verwendung im
Freien vorgesehenen Geraten und Maschinen, ABI. L 162 vom 03.07.2000, S. 1.

87 BAFU (2006): Baularm-Richtlinie, Richtlinie Gber bauliche und betriebliche Massnahmen zur Begrenzung des
Baularms gemass Artikel 6 der Larmschutz-Verordnung vom 15. Dezember 1986. Stand 2011. Umwelt-
Vollzug Nr. 0606.
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im Einzelfall und nach Ermessen aufgrund des im USG festgelegten Schutzgedankens®® beurteilen
und Massnahmen verfuigen.

Um in der Schweiz eine mdglichst einheitliche Vollzugspraxis fur die Beurteilung dieser Larmsituatio-
nen zu schaffen, haben das BAFU und die Kantone zusammen verschiedene Vollzugshilfen erstellt,
namentlich zu Larm von offentlichen Lokalen, Sportanlagen und fur Alltagslarmsituationen. Zur L6-
sung von Problemen bei solchen Larmquellen sind jeweils zahlreiche Massnahmen mdoglich. Dazu
sind Einzelfallbeurteilungen notwendig.

3.2.8 Raumplanung

Um die Bevolkerung vor bermdassigen Larmimmissionen zu schitzen, wird die Bautatigkeit in larmbe-
lasteten Gebieten reguliert. Im USG und in der LSV finden sich deshalb — zusétzlich zu den Erlassen
zur Raumplanung — larmbezogene Anforderungen an die Raumplanung.3®

Eine Analyse des Vollzugs dieser Bestimmungen zeigt, dass die Vollzugsbehérden die Bestimmungen
sehr unterschiedlich vollziehen und sich dazu verschiedene Praxen etabliert haben.*® Einige Lésun-
gen, die in der Praxis angewendet werden, entsprechen nicht den Vorschriften des USG und der LSV.
Die Evaluation zeigt, dass Vollzugsinstanzen bei kritischen Situationen meist zugunsten der baulichen
Entwicklung (im Sinne einer Verdichtung) entscheiden und dabei dem Larmschutz weniger Gewicht
beimessen. Die Evaluation macht deutlich, dass es in einer Schweiz mit knappen Baulandreserven
und einer steigenden Nachfrage nach Wohnraum praktisch nicht vorkommt, dass Baubewilligungen
aufgrund der LSV verweigert werden. Dabei kann es auch zu Losungen kommen, die problematisch
fur die Bewohnenden der neu erstellten Gebaude sind.

Diese Interessenskonflikte entstehen nicht nur auf der Stufe des Vollzugs der LSV, sondern sind auch
bereits auf strategischer Stufe sichtbar: So verlangt das Raumkonzept Schweiz, dass «die Siedlungs-
entwicklung auf das heute schon Uberbaute Gebiet zu konzentrieren»*! ist. Dies fiihrt dazu, dass ver-
mehrt in l[armbelastetem Gebiet gebaut werden muss und ruhige Erholungsrdume in Siedlungsgebie-
ten zunehmend unter Druck geraten. Konflikte zwischen den Zielsetzungen zur Siedlungsentwicklung
nach innen und zum Schutz vor Larm sind damit unausweichlich.

Aus Sicht der EKLB und des Rats fir Raumordnung (ROR) ist eine starkere Zusammenarbeit zwi-
schen den Fachleuten der Larmbekampfung und der Raumplanung sowie eine bessere Abstimmung
der Vorschriften angezeigt, um fir die Bevdlkerung die bestmdglichen Resultate beim Larmschutz und
in der Siedlungsqualitat zu erreichen. Ausserdem sei der akustischen Gestaltung des Aussenraums
sowie den raumplanerischen Méglichkeiten zur Schaffung von Angeboten fiir Ruhe und Erholung
mehr Beachtung zu verschaffen. Dies insbesondere da der Bedarf an ruhigen Orten — vor allem auch
mit der zunehmenden Verdichtung — steigen werde und sowohl der Erhalt als auch die Schaffung von
akustisch wertvollen Gebieten notwendig sei. Eine Integration der Schaffung und des Erhalts von Ru-
heorten in die laufenden Bestrebungen zur Freiraumplanung und die Férderung der Siedlungsqualitat
sei unabdingbar.*?

38 Der urspriinglichen Absicht nach sollte das USG nur den Bau- und Betriebslarm von grésseren technischen
Anlagen mindern. Inzwischen hat sich aber die Praxis der Gerichte durchgesetzt, wonach wichtige Quellen
von Alltags- und Freizeitlarm ebenfalls nach den Vorschriften des USG zu bewerten und zu begrenzen sind.

39 Art. 22 und 24 USG:; Art. 29, 30 und 31 LSV.

40 Interface und Ernst Basler + Partner AG (2011): Evaluation zum Vollzug der Artikel 22 und 24 Umweltschutz-
gesetz (USG) respektive Artikel 29, 30 und 31 Larmschutz-Verordnung (LSV).

41 Bundesrat, KdK, BPUK, SSV, SGV (2012): Raumkonzept Schweiz, Uberarbeitete Fassung, Bern, S. 43.

42 Rat fur Raumordnung ROR und Eidgendssische Kommission fir Larmbekampfung EKLB (2016): Larmbe-
kampfung und Raumplanung, Grundlagen — Positionen — Stossrichtungen, Bern, S. 51 und S. 66.
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4. Zukunftige Herausforderungen

In der Studie «Die Zukunft der akustischen Landschaft Schweiz»*® wurden fir die Larmthematik rele-
vante technische, gesellschaftliche, wirtschaftliche und politische Entwicklungen fir den Zeitraum bis
2050 analysiert. Die untersuchten Zukunftstrends umfassen die demografische Entwicklung, den
technischen Fortschritt, die Globalisierung, die Verscharfung der dkologischen Situation, die Urbani-
sierung, den wirtschaftlichen Strukturwandel zur Informationsgesellschaft, die Komplexitats-, Vernet-
zungs- und Mobilitditszunahme sowie die wachsende Bedeutung des Lifestyle of Health and Sustaina-
bility.

43 Dr. Andreas M. Walker, Thomas Steiner, Dr. Jo&l Cachelin, Reto Hoin und Peter Keller (2012): Die Zukunft
der akustischen Landschaft Schweiz — eine Analyse von langfristigen Megatrends.
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Megatrend Folgen Auswirkung auf
Larmsituation
A Verbesserung
V Verschlechterung
Demografische Entwick- | Bevélkerungszunahme [/ Hoherer Seniorenanteil // unter- v
lung schiedliche Schlaf-, Ruhe- und Erholungsgewohnheiten //
Geféhrdung des Generationenfriedens aufgrund verschiede-
ner Bedlirfnisse
Technischer Fortschritt Allgemeiner technischer Fortschritt, insbes. Material-, Informa- V A
tions- und Kommunikationstechnologie // Neue Larmquellen //
Entfremdung von natlirlichem Hintergrundschall
Globalisierung 24h-Gesellschaft / Kultur- und Wertepluralismus (Erschwernis v
Konsensfindung) // Mehr Verkehr
Verscharfung der 6kologi- | Mobilitdt wird teurer // Mehr staatliche Regulierungen // Tech- V A
schen Situation nische Innovationen // Anderungen im Freizeitverhalten //
Direkte Folgen aus Umweltbedrohung
Urbanisierung Verdichtung der Siedlungsgebiete, Naturferne (Freizeitver- v
kehr) // Durchmischung // 24-h-Gesellschaft // Anonymisierung
// Wertepluralismus
Wirtschaftlicher Struktur- | Privatisierung und Individualisierung des Ladrms // Mehr Kom- VvV A
wandel zur Informations- | munikation, politische Aktion und soziale Konfrontation // 24-h-
gesellschaft Gesellschaft // Komplexerer Umgang