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Larm nervt. Viele Menschen, die an Stralen oder Schienenstrecken wohnen, werden um
Schlaf und Gesundheit gebracht und haben keine Perspektive, wie sich das andern kdnnte.
In Deutschland entstehen jahrlich Larmkosten in Héhe von 9,7 Milliarden Euro', die direkt
oder indirekt auf zu hohe Schallwerte zuriickgehen. Neben Luftverschmutzung ist
Verkehrslarm der zweitgroRte Verursacher von Gesundheitsrisiken. Uber elf Millionen
Menschen sind davon betroffen.?

Dieses Papier macht Vorschlage, wie Larm an StralRen und Schienenwegen wirksam
reduziert werden kann®. Es werden MaRnahmen vorgeschlagen und Eckpunkte fiir ein
Verkehrslarmschutzgesetz entworfen. Dabei werden sowohl aktive Larmschutzmalnahmen,
die an der Larmquelle ansetzen (z. B. larmmindernde Fahrbahnbelage, Reduzierung der
Fahrzeuggerauschemissionen), als auch passive LarmschutzmafRnahmen (z. B. Larmschutz-
fenster, Schallschutzwande) beriicksichtigt. Es soll eine Perspektive fir den bisher fehlenden
Anspruch auf Larmschutz an bestehenden Verkehrsanlagen bieten. Wir wollen
Gesundheitsschutz gewahrleisten und einen Anspruch auf Absenkung des Larms auf 65 dB
(A) tags bzw. 55 dB (A) nachts fiir Gebiete mit Wohnnutzung schaffen.* Betroffene sollen da-
zu das Recht auf Ausweisung eines Larmsanierungsgebiets erhalten, in welchem verbindlich
Larmminderungsmalnahmen umgesetzt werden missen. Zur weiteren Senkung setzen wir auf
ein MaRnahmenpaket und schlagen Finanzierungmdglichkeiten vor.

Insgesamt werden drei alternative Finanzierungsvorschlage vorgestellt. Dadurch wird
gezeigt, dass es maoglich ist, die starksten Larmbelastungen innerhalb weniger Jahre zu
reduzieren. Die Bundesregierung hat kein wirksames Konzept flr den Larmschutz und sorgt
noch nicht einmal fir eine ausreichende Finanzierung, um die LArmbrennpunkte zu
entlasten. Wir setzen dazu eine klare Alternative.

1. MaRnahmen gegen StraBenverkehrslarm

Der Forschungsverbund ,Leiser Verkehr geht von einem Minderungspotential von bis zu 8
dB(A) durch larmarme Fahrzeuge, Reifen und Stra3enbelage aus. Weitergehende Larmmin-
derungen sind dartber hinaus durch Geschwindigkeitsreduktionen, einheitliche Hochstge-
schwindigkeiten in Stadtkernen und Wohngebieten sowie eine den Verkehrsfluss versteti-
gende Verkehrsregelung zu erzielen.

! Schreyer, C.; Maibach, M.; Sutter, D.; Doll, C.; Bickel, P. (2007): Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland. Aufdatierung
2005, Ziirich, S. 59

2 Heinrichs, E. et al (2011): Larmbilanz 2010.Untersuchung der Entscheidungskriterien fiir festzulegende Larmminderungsmal3-
nahmen in Larmaktionsplanen nach der Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG. Umweltbundesamt, Dessau-RofRlau

3 Fluglarm weist gegenulber Stralen- und Schienenlarm bestimmte Besonderheiten auf und wird im Fluglarmschutzgesetz
geregelt . Weitere Hintergriinde im Fraktionsbeschluss vom 11.12.2012 ,Schutz gegen Fluglarm verbessern®

* Eine Senkung um 10 dB (A) wird subjektiv als Halbierung des Larmpegels wahrgenommen.



Fahrzeuggerduschemissionen

Die Verminderung der Gerauschemissionen von Fahrzeugen stellt die effektivste Methode
zur Larmreduktion dar. Bei den Personenkraftwagen sind die durchschnittlichen Gerausch-
emissionen in den letzten Jahren jedoch innerorts unverandert geblieben und bei Fahrten
aulerorts sogar leicht gestiegen. Bei Nutzfahrzeugen konnte innerorts ein Rickgang bis zu
5 dB(A) durch eine Reduzierung der Antriebsgerausche erreicht werden. Das Abrollgerausch
der Reifen blieb dagegen fast unverandert auf hohem Niveau und dominiert inzwischen in
vielen Fahrzustdanden das Gesamtgerausch von Kraftfahrzeugen.

Die neue EU-Fahrzeuglarmrichtlinie soll die Gerauschpegel von Kraftfahrzeugen in den
kommenden sechs bis acht Jahren je nach Fahrzeugtyp um bis zu sieben Dezibel senken.
Jedoch wurden im Europaischen Parlament durch den Lobby-Einfluss der Autoindustrie
Ausnahmeregelungen flir Sportwagen durchgesetzt. Diese dirfen jetzt sogar 1dB(A) lauter
sein als heute. Das ist eine klare ,Lex Porsche®, obwohl fur eine Verkehrslarmreduzierung im
StraRenverkehr um 30% bis 2020 eine Absenkung um mindestens 5 dB (A) fur alle Pkw er-
folgen musste. Die Regierungen der Mitgliedsstaaten sind jetzt aufgefordert, die Ausnahmen
in den weiteren Beratungen wieder rickgangig zu machen.

Als besonderes Problem wird in den letzten Jahren der Motorradlarm wahrgenommen. Die
Konflikte entstehen dabei durch besonders aggressive Fahrweise von einzelnen Motorrad-
fahrern und zu hohe Fahrzeuggerausche. Die erhohten Gerauschemissionen gehen oft auf
Manipulation und Verwendung nicht zugelassener Bauteile bei der Auspuffanlage zurtck.
Diesen ist nur durch eine starkere Verkehrsiiberwachung und die Sperrung bestimmter Stre-
cken beizukommen, von denen viele Lander und Kommunen heute bereits Gebrauch ma-
chen.

Fahrbahnbelage

Gerauscharme Fahrbahnbelage sind meist offenporige StralRendecken. Sie gehéren heute
zum ,Standardrepertoire” im Fernstra3enbau und reduzieren den Larmpegel um teilweise
mehr als 5 dB(A). Allerdings reduziert sich die Wirkung von offenporigen Asphalten, da die
Poren mit der Zeit verstopfen und somit die larmmindernde Wirkung nachlasst.

Auch fir innerértliche StralRen gibt es mittlerweile (meiste dichte) Stralienbelage, die flr den
Geschwindigkeitsbereich von 30 bis 60 km/h ein Larmminderungspotential von mehreren
Dezibel aufweisen.

Tempolimit und Verkehrsbeschrankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind schnell umsetzbare und kostenglinstige Maf3nah-
men. Bei einer Herabsetzung der Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h sinken die
Larmemissionen in Abhangigkeit vom Lkw-Anteil um 2 bis 3 dB(A).

Daher ist es nicht nachvollziehbar, dass die von den Stralenverkehrsbehdrden zur Beurtei-
lung der Larmsituation heranzuziehenden Larmschutzrichtlinien® aus dem Jahr 2007 den
Ermessensspielraum fur Geschwindigkeitsbeschrankungen innerhalb geschlossener Ort-
schaften erheblich eingeschrankt haben. Ein Tempolimit scheitert bei Anwendung der Richt-
linien an der ,besonderen Verkehrsfunktion® Gberdrtlicher Strallen. Wir wollen daher die Ein-
schrankungen fir Kommunen beseitigen, die Tempo 30 ausweisen wollen.

> Richtlinien fiir stralenverkehrsrechtliche MaRnahmen zum Schutz der Bevoélkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV)
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Ein generelles Tempolimit auf Autobahnen von 120 km/h wirde ebenfalls zum Larmschutz
beitragen. Damit ware nicht nur den direkt betroffenen Anliegergemeinden gedient, es kame
auch zu einer Absenkung der Hintergrundbelastung durch Larm. Zudem kdénnte man langfris-
tig andere Fahrzeuge mit leiseren Reifen einsetzen, da diese auf keiner Stral3e mehr Gber
120 km/h fahren durfen.

Ein zeitlich und raumlich beschranktes Fahrverbot fir bestimmte Fahrzeuggruppen — bei-
spielsweise fur besonders laute Lkw in der Nacht — ist vor allem fur Stral3en in geschlosse-
nen Ortschaften ein wirksames Instrument bei der Einddmmung von Verkehrslarm. Der Pe-
gel sinkt um 2 bis 3 dB(A), wodurch vor allem die belastenden Pegelspitzen gekappt werden,
so dass sich dieser weitgehende Eingriff auch als sehr effektiv erweist.® Eine Ausweitung
dieses Fahrverbots auf alle besonders lauten Lkw sollte dann mdéglich sein, wenn Umfah-
rungsmaglichkeiten gegeben sind, die in der Summe nicht zu einer gleich hohen oder sogar
hdéheren Larmbelastung anderenorts flihren.

Griine Forderungen gegen StraBenverkehrslarm:

e Die Gerauschgrenzwerte fur Pkw und Lkw missen weiter abgesenkt werden. Aus-
nahmen fir hochmotorisierte Fahrzeuge wie Sportwagen oder Gelandewagen in der
EU-Fahrzeuglarmrichtlinie missen gestrichen werden. Das Typzulassungsverfahren
fur Pkw und Lkw muss dazu Uberarbeitet werden.

e Ein allgemeines Tempolimit von 120 km/h auf Bundesautobahnen tragt — neben vie-
len anderen positiven Aspekten — auch zum Larmschutz bei.

¢ Innerorts ist die Ausweitung von Tempo 30 ein wirksames Instrument gegen Stralen-
verkehrslarm. Wir wollen es daher den Kommunen gesetzlich ermdglichen, selbst zu
entscheiden auf welchen Stralien sie Tempo 30 anordnen und die bisherigen Ein-
schrankungen streichen.

e Ausweitung des § 45 StVO, um bei besonders larmbelasteten Strecken (z. B. Straf3en
mit hohem Lkw-Anteil bzw. Motorradverkehr) verstarkt Verkehrseinschrankungen fir
besonders laute Fahrzeuge vornehmen zu kdnnen.

o starkere Uberwachung von Geschwindigkeitsbeschrankungen und Sanktionierung
von Fahrten mit Gberhdhter Geschwindigkeit. Bullgelder missen entsprechend an-
gepasst und Geschwindigkeitskontrollen verstarkt werden.

e Bei Motorradern dirfen nur noch zertifizierte und nicht manipulierbare Auspuffanla-
gen zum Einbau und im Ersatzteilgeschaft zugelassen werden. Hinsichtlich entspre-
chender Verstolie muss der BuRgeldkatalog verscharft werden.

e Die fur die Gerauschentwicklung von Motorradern mafigebliche EU-Regelung bedarf
einer Uberarbeitung. Dazu zahlt die Aufnahme von Messungen, die der tatsachlichen
Fahrpraxis entsprechen sowie die Entwicklung wirksamer Mechanismen zur Uberprii-
fung der Ubereinstimmung von Serienprodukten und Seriengenehmigungen bei ge-
rauschrelevanten Umristteilen. AuRerdem miissen praxistaugliche Prifverfahren und
Kontrollméglichkeiten fir im Verkehr befindliche Kraftrader entwickelt werden.

e Fahrbahndecken haben ein hohes Larmminderungspotential. Deshalb mussen Krite-
rien fur ihre akustische Qualitatssicherung festgelegt werden.

e Um zu einer schnelleren Larmsanierung an Bundesfernstral3en zu kommen und das
Verkehrslarmschutzpaket Il umzusetzen, werden wir das Larmsanierungsprogramm
fur Bundesfernstraflen von 50 auf 200 Millionen Euro jahrlich aufstocken.

® Laut 15. Verordnung zur Anderung der Straenverkehrsordnung ist die nachtliche Sperrung von Bundesstralen fiir den Lkw-
Durchgangsverkehr tber 12 Tonnen rechtlich mdglich.



2. MaBnahmen gegen Schienenverkehrslarm

Der Transport auf der Schiene ist im Gegensatz zum Guterverkehr auf der Stralle
umweltfreundlicher, klimaschonender, flachensparender und sicherer. Deswegen wollen wir
mehr Verkehr auf die Schiene verlagern. Der Transport auf der Schiene wird jedoch nur
dann akzeptiert werden, wenn dies nicht mit wesentlichen Beeintrachtigungen der
Lebensqualitat durch Larm verbunden ist. Malinahmen gegen Schienenlarm sind deswegen
von zentraler Bedeutung, um die Akzeptanz fur mehr Verkehr auf der Schiene zu schaffen.

Wesentliches Problem sind bestehende Strecken: Wahrend fur Neu- und Ausbau von
Schienenwegen ein Grenzwert von 59 dB (A) in Wohngebieten tagsiber gilt und Larmschutz
vorgeschrieben ist, wird die Sanierung an Altstrecken aber erst ab 70 dB (A) gefdrdert, falls
Mittel hierfur zur Verfligung stehen.

Beim derzeitigen Ansatz von 100 Mio. Euro pro Jahr flr die Larmsanierung wiirde es noch
mindestens bis 2030 dauern, bis die letzten Ortsdurchfahrten larmsaniert sind. Wir werden
daher die Larmsanierungsmittel, die auch fur die Umristung von Fahrzeugen genutzt werden
sollen, auf 200 Mio. Euro verdoppeln.

Gerade fir Altstrecken ist der aktive Larmschutz an der Quelle, wie bessere Gleispflege
(,besonders Uberwachtes Gleis“), Radschallabsorber oder larmoptimierte Drehgestelle
besonders wichtig. Auch neu konstruierte Bremssohlen (sog. K- bzw. LL-Sohlen’),
Radschallabsorber, larmarmere Lokomotiven oder dampfende Federungen sind wichtige
Neuerungen. Diese Mdglichkeiten werden von Bahnunternehmen jedoch nur genutzt, wenn der
Gesetzgeber Vorgaben erlasst oder wirksame Anreizsysteme schafft.

Larmabhéangige Trassenpreise

Um den Bestand an Guliterwagen leiser zu machen, missen vor allem die Bremssohlen aus-
getauscht werden. In der Schweiz wird es z.B. ab 2020 ein Verbot aller besonders lauten
Grauguss-Bremsen geben. In Deutschland besteht fir die Bahnunternehmen jedoch wenig
Anreiz fur aktiven Larmschutz an der Quelle. Die von der Bundesregierung und der DB Netz
AG beschlossene Eckpunktevereinbarung zur Férderung der Umristung von Guterwagen
und der Einfihrung ldrmabhangiger Trassenpreise ist wenig Uberzeugend. Ab Dezember
2012 erhalten Wagenhalter eine Vergltung, wenn die Wagen mit larmgeminderter Brems-
technologie ausgerustet sind. Das neue Trassenpreissystem bietet derzeit nach dem Ein-
spruch durch die EU und der Halbierung der Férderung zu wenig Anreize fur eine zlgige
Umsetzung und muss deswegen Uberarbeitet werden. Um die verbotene Vollférderung zu
umgehen sollte deswegen eine starkere Spreizung der Trassenpreise mit deutlich héheren
Kosten fiir laute Wagen die Umrustung auf leisere Bremsen finanzieren.

Schienenbonus

Ein wichtiger Schritt ist die Abschaffung des veralteten Larmprivilegs ,Schienenbonus®, der
nach der 16. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (16.
BimschV) besagte dass beim Schienenverkehr 5 dB (A) vom ermittelten Schallpegel abge-
zogen werden. Auf unser Drangen konnten wir gegenuber der Bundesregierung im Vermitt-
lungsausschuss zwischen Bundesrat und Bundestag durchsetzen, dass nicht — wie von der
Regierungskoalition angestrebt — das Privileg erst in ferner Zukunft wirksam abgeschafft
wird. Jetzt steht fest: Ab 1. Januar 2015 fallt das Privileg. Projekte, bei denen das Plan-

7 LL-Sohlen sind allerdings bisher europaweit noch nicht zugelassen.



feststellungsverfahren zu diesem Stichtag bereits eréffnet und die Auslegung des Plans 6f-
fentlich bekannt gemacht ist, behalten Rechtssicherheit.

Griine Forderungen gegen Schienenverkehrslarm:

¢ Verdopplung des Larmsanierungsprogramms des Bundes auf 200 Mio. Euro.

¢ Neufassung und starke Spreizung der larmabhangigen Trassenpreise mit zligig wirk-
samen Umrustungsanreizen.

e Schaffung zeitgemalRer gesetzlicher Regelungen und Grenzwerte flr Larmsanierung
im Schienenverkehr sowie Larmgrenzwerte flr Schienenfahrzeuge im Rahmen eines
Verkehrslarmschutzgesetzes.

e Bis zum Inkrafttreten eines neuen Verkehrsldrmschutzgesetzes eine konsequente
Umsetzung des § 38 Absatz 1 Satz 2 BImSchG, wonach Schienenfahrzeuge so be-
trieben werden missen, dass vermeidbare Emissionen verhindert und unvermeidba-
re Emissionen, einschliellich Larm, auf ein Mindestmal} reduziert werden.

3. Verkehrslarmschutzgesetz

Kernproblem beim Schutz vor Verkehrslarm ist der fehlende Anspruch auf Larmminderung
an bestehenden lauten Stral’en und Schienenwegen. Die Mittel zur Larmsanierung werden
nur als freiwillige Leistung im Rahmen der verfiigbaren Bundeshaushaltsmittel und nur fur
Strafden in der Baulast des Bundes und Schienenwege der DB AG gewahrt. Wer an einer
bestehenden lauten Stralle oder Schienenstrecke wohnt, hat damit meistens Pech gehabt,
denn der grofite Teil des Schienennetzes besteht bereits und Gber 80 Prozent der Stral3en
sind in Verantwortung von Landern und Kommunen.

Betroffene brauchen eine Perspektive. Es ist deswegen ein Rechtsanspruch auf Schutz vor
Verkehrslarm notwendig. Dazu muss ein einheitlicher Standard zur Ermittlung des Gesamt-
larms festgelegt werden. Es missen verbindliche Schritte definiert werden, mit denen die
Larmbelastung Betroffener auf ein gesundheitlich ertragliches Mal} gesenkt wird. Dazu muss
ein passender Finanzierungsrahmen vorgegeben und eine zeitliche Perspektive erdffnet
werden, in der die Baulasttrager die notwendigen Malihahmen finanzieren und umsetzen
mussen. Eine Regelung musste die EG-Umgebungslarmrichtlinie als Artikelgesetz mit der
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV und der 34. BImSchV) zusammen flhren.

Die Finanzierung der Larmsanierung soll bei mehreren Larmquellen durch eine Kostenauftei-
lung entsprechend der energetischen Verursachungsbeitrage erfolgen. Die Larmanteile von
Strallen und Schienenstrecken in Verantwortung von Bund, Land oder Kommune legen da-
bei den Finanzierungsbeitrag des jeweiligen Baulasttragers fest.®

Schutzziele

Nur Uber transparente und nachvollziehbare Berechnungsverfahren kann die Akzeptanz der
in einem Verkehrslarmschutzgesetz festgelegten Schutzziele und der daraus abgeleiteten
Sanierungsanspriche bei den Blirgerinnen und Burger erreicht werden. Daher muss die
Schallpegelermittlung auf nationaler und EU-Ebene vereinheitlicht werden. Neben als Mitte-
lungspegel ausgedriickten Schutzzielen ist eine Festlegung von Maximalpegeln, die zu kei-
ner Zeit Uberschritten werden durfen, notwendig.

8 vgl. Larmkontor/W2K (2012): Bewaltigung von (Gesamt-)Larmbelastungen — Strafe und Schiene: Ein Regelungskonzept
vorgelegt fur das Ministerium flr Verkehr und Infrastruktur Baden-Wurttemberg



Wir wollen den Gesundheitsschutz gewahrleisten. Bei Uberschreitung des Gesamtlarmpe-
gels von 65 dB (A) (tags) bzw. 55 dB (A) (nachts) fur Gebiete mit Wohnnutzung — wie ihn das
Umweltbundesamt als Stufe 1 empfiehlt® — sollen Betroffene deshalb Anspruch auf Auswei-
sung als Larmsanierungsgebiet erhalten. Die fur Larm zustandige Behdrde soll dann ver-
pflichtet sein, LarmminderungsmaRRnahmen im Rahmen eines Verhandlungsverfahrens mit
Birgerbeteiligung zu entwickeln und umzusetzen. Auf Grundlage des einheitlichen Bemes-
sungsverfahrens sollen Sanierungsgebiete erfasst und nach Dringlichkeit bearbeitet werden.
Je héher das Mal} der Larmuberschreitung und je grofRer die Anzahl der Betroffenen, desto
prioritarer sollen die MalRnahmen umgesetzt werden. Je nach Héhe der zur Verfligung ste-
henden Mittel werden dann die Prioritdten nach und nach abgearbeitet. ™

Eine Verbesserung der Schutzziele auf UBA-Stufe 2 mit 60 bzw. 50 dB (A) setzen wir uns als
Ziel und wollen diese weitergehenden Larmsenkungen vor allem durch aktiven Larmschutz
mit einem MalRnahmenpaket erreichen, wie sie in den Forderungen dieses Eckpunktepapiers
genannt werden (siehe 1. und 2.).

3.1. Finanzierungsmoglichkeiten

Die Datenlage zu den Kosten der Larmsanierung ist gering. Fir die Erarbeitung eines An-
spruchs auf Larmsanierung im Rahmen eines Verkehrslarmschutzgesetzes ist daher zu-
nachst eine umfassende Bestandsaufnahme erforderlich, die mittels einer gutachterlichen
Bewertung die Kosten einer umfassenden Larmsanierung abschatzt. Um die Folgen kalkulie-
ren und einen madglichen Zeitrahmen vorgeben zu kénnen, missten die héchsten Schatzun-
gen zur Grundlage genommen und 25 % der Kosten aufgeschlagen werden (siehe Tabelle).
Hiermit konnten auch die gangigen Preissteigerungen und Kostenzuwachse bei Infrastruk-
turprojekten berlcksichtigt werden.

Umschichtung im Bundeshaushalt

Der Bund ist flr den Larmschutz an Schienenwegen des Bundes und Bundesfernstrallen
(Autobahnen und Bundesstralien) direkt zustandig. Aktuell stehen 100 Mio. Euro jahrlich fur
die Larmsanierung an Schienenwegen zur Verfigung. Wir wollen diesen Ansatz auf 200 Mio.
Euro verdoppeln und haben dies im Bundeshaushalt durch eine Umschichtung der Mittel fir
Neu- und Ausbau gegenfinanziert.

Larmschutz ist als ErhaltungsmalRnahme zu betrachten und mit dem Grundsatz ,Erhalt vor
Neu- und Ausbau® kdnnten die Mittel zum StralRenneubau fir den Larmschutz verwendet
werden. Fur die Larmsanierung an Bundesfernstraf3en stehen jahrlich 50 Mio. Euro im Bun-
deshaushalt zur Verfiigung. Wir wollen die Larmsanierungsmittel fir Strafden auf 200 Mio.
Euro vervierfachen und haben dies im Bundeshaushalt gegenfinanziert. Bei zligiger Verab-
schiedung eines Verkehrslarmschutzgesetzes und mit fachkundigem Personal in den Stra-
Renbauverwaltungen ware eine Umsetzung der Larmsanierung damit auf UBA-Stufe 1 in-
nerhalb von 8 Jahren mdoglich.

? Umweltbundesamt (2006): Richtlinie tber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm -Auslésekriterien fir die
Larmaktionsplanung. Dessau

10 vgl. Larmkontor/W2K (2012): Bewaltigung von (Gesamt-)Larmbelastungen — Straf3e und Schiene: Ein Regelungskonzept
vorgelegt fir das Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg



Finanzierung der Larmsanierung von Landern und Kommunen

Etwa 80 Prozent der StralRen sind kommunal bzw. landeseigen. Daher werden die Lander
einem Rechtsanspruch nur zustimmen, wenn sie bei den Kosten der Larmsanierung finanzi-
ell unterstutzt werden. Eine Finanzierungsvereinbarung zwischen Bund und Landern musste
im Rahmen des Verkehrslarmschutzgesetzes angestrebt werden. Die Kostenverteilung zwi-
schen den Baulasttragern sollte sich am Anteil der Larmverursachung orientieren.”

Bei einer Finanzierung durch Umschichtung im Bundeshaushalt zusammen mit einer jahrli-
chen Beteiligung von Landern und Kommunen in Hohe von 200 Mio. Euro kénnte die UBA-
Stufe 1 innerhalb von 6 Jahren erreicht werden. Fir diese Finanzierungsvariante muss ge-
pruft werden, inwiefern der Mischfinanzierung zwischen Bund, Landern und Kommunen auf-
grund des Artikels 104b Abs. 1 Satz 1 des Grundgesetzes Grenzen gesetzt sind. Denkbar
sind Bund-Lander-Vereinbarungen mit allen 16 Bundeslandern, wie sie z.B. durch Abstufung
nicht mehr fernverkehrsrelevanter Bundesstrafen getroffen wurden. Eine weitere Mdglichkeit
ist eine vergleichbare Regelung wie bei der Stadtebauférderung (Baugesetzbuch §§ 136 bis
191), bei der Kommunen mit einem Férderprogramm von Bund und Landern bei Entwicklung
und Erneuerung unterstitzt werden.

Die Verhandlungen fir eine Nachfolgeregelung zum Entflechtungsgesetz (ehemalige Lan-
derprogramme nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG) bieten eine Mog-
lichkeit, um eine entsprechende Regelung zur Larmsanierung zu treffen. Dabei musste die
Zweckbindung eines Teils der fur den kommunalen Straflenbau vorgesehenen Mittel fir die
Larmsanierung vorgesehen werden. Es musste den Landern erlaubt werden, einen zu defi-
nierenden Betrag auch fur die Larmsanierung entlang von LandesstralRen oder NE-Bahnen
zu verwenden. Im Rahmen einer solchen Vereinbarung sollten die Lander auch eigene An-
teile zusagen. Zu prifen ware hier die Méglichkeit eines Fondsmodells, an dem Bund und
Lander beteiligt sind.

Neben der Umschichtung bestehender Mittel im Bundeshaushalt kdnnen auch zusatzliche
Einnahmen erwogen werden:

Larmkomponente innerhalb der Lkw-Maut

Unter dem Schlagwort ,Internalisierung externer Kosten® erlaubt die Wegekostenrichtlinie der
EU den Mitgliedstaaten seit 2010 neben der Auferlegung der Kosten fur die Infrastruktur
auch eine Gebuhr zur Deckung der Kosten von Schadstoff- und Larmemissionen. Vor die-
sem Hintergrund ist es sachgerecht und zielfiihrend, das bestehende Instrument Lkw-Maut
an erster Stelle zur Finanzierung der Kosten fir die Larmsanierung im Stralennetz heranzu-
ziehen. Moglich waren die Einflhrung einer Larmkomponente bei der anstehenden Uberar-
beitung der Lkw-Maut und die Ausweitung der Lkw-Maut auf alle Bundesstraflen und Fahr-
zeuge ab 3,5 t, um die Mittel zur Internalisierung der Larmkosten zweckgebunden fur die
Larmsanierung des Stral’ennetzes einzusetzen.

Larmcent

Ein weiterer Vorschlag fir die Finanzierung der Larmsanierung an Stralen und Schienen-
wegen ist die Schaffung einer zusatzlichen Abgabe von einem Cent pro Liter Benzin bzw.

u vgl. Larmkontor/W2K (2012): Bewaltigung von (Gesamt-)Larmbelastungen — Straf3e und Schiene: Ein Regelungskonzept
vorgelegt fur das Ministerium flr Verkehr und Infrastruktur Baden-Wurttemberg, Seite 50



Diesel innerhalb der Energiesteuer. Die Verursacher von StralRenlarm wirden damit den
Abbau von Larmbelastungen finanzieren. Bei einer Erhdhung um einen Cent waren insge-
samt Einnahmen von 335 Mio. Euro jahrlich méglich. Fir einen durchschnittlichen Autonut-
zer waren jahrlich Mehrkosten von etwa 8 Euro zu erwarten (Fahrzeug mit 8 Liter/100 km
Verbrauch bei etwa 10.800 Kilometern/Jahr).

Um die Akzeptanz fir die Einfihrung eines Larmcents zu erh6hen, sollte dieser zweckge-
bunden nur fir den Larmschutz in Anspruch genommen werden.

Die Tabelle zeigt die Zeitrahmen mit den unterschiedlichen Finanzierungsvarianten.

Geschétzte Kosten mit méglicher Kostensteigerung um ca. 25% bei angestrebtem Anspruch von
65 dB(A) tags bzw. 55 dB(A) nachts und méglicher Sanierungszeitraum

jetziger Haushaltsan-

satz

Umschichtung im
Haushalt

Umschichtung mit
Beteiligung Lander/

Kommunen

Umschichtung mit
Beteiligung Lander/
Kommunen und

Larmcent

Finanzansatz

Stralke: 50 Mio. Euro
jahrlich
Schiene: 100 Mio.

Euro jahrlich

Strafke: 200 Mio. Euro
jahrlich
Schiene: 200 Mio.

Euro jahrlich

Bund: 400 Mio. Euro
jahrlich

Lander/ Kommunen:
200 Mio. Euro jahrlich

Bund: 400 Mio. Euro
jahrlich

Lander/ Kommunen:
200 Mio. Euro jahrlich
Larmcent: 335 Mio.

Euro jahrlich

Sanierungszeitraum

(Kosten flr Schienen:

1,5 Mrd. Euro/ Stra-
Ren: 1,6 Mrd. Euro)

Strafle: innerhalb von
32 Jahren

Schiene: innerhalb von
15 Jahren

Stralle und Schiene:

innerhalb von 8 Jahren

Stral’e und Schiene:

innerhalb von 6 Jahren

Stral’e und Schiene:

innerhalb von 4 Jahren

3.2.

Zeitliche Perspektive

Implikationen eines Verkehrslarmschutzgesetzes

Ein Verkehrslarmschutzgesetz soll nicht nur eine Perspektive fiir die Betroffenen bieten. Da
es einen Anspruch auf wirksame Larmminderung und dessen Finanzierung festlegt, soll die
Wirksamkeit des Gesetzes zu einem festgelegten Zeitpunkt Uberprift werden. Insbesondere
die Akzeptanz einer zusatzlichen Abgabe (Larmcent) kann damit erhéht werden, dass diese
eine Perspektive auf Befristung hat und spater nicht zur Deckung des allgemeinen Haushalts
weiter verwendet wird.

Rangfolge der MalRnahmen

Ein Verkehrslarmschutzgesetz sollte eine Rangfolge der Larmschutzmalnahmen entspre-
chend ihrer Wirksamkeit festgelegen. Organisatorische Malinahmen, die in die Betriebsab-
wicklung eingreifen, sollen vorrangig durch die Behdrden gepruft werden und Alternativen

entwickelt werden missen. Hierzu gehéren Geschwindigkeitsbegrenzungen, Verkehrslen-




kung oder Beschrankungen fir den Lkw-Verkehr. Flihren diese MaRnahmen nicht zu ausrei-
chendem Schutz, sollen kollektiv wirksame MalRnahmen in der Nahe der Larmquelle gewahlt
werden, etwa als Sanierung mit [armoptimiertem Asphalt oder durch Einsatz von Schall-
schutzwanden. Kollektiv wirksame MalRnahmen, die einen groReren Kreis der Betroffenen
schitzen, sollen einen Vorrang vor Mallnahmen mit Wirkungen nur fir einzelne Betroffene
erhalten. Wenn auch diese MaRnahmen nicht fir die erforderliche Senkung des Larmpegels
ausreichen, soll passiver Larmschutz in der Nahe der Betroffenen in Form von Schallschutz-
fenstern o.a. gewahrt werden. Wird diese Reihenfolge konsequent eingehalten, kénnen die
Kosten fir die Larmsanierung deutlich gesenkt werden. Denn Kosten entstehen vor allem
durch den Einbau von Schallschutzfenstern. Sie sind zudem aus Sicht der Betroffenen nur
das letzte Mittel, da sie z.B. keinen Larmschutz im Freien (Garten, Balkon) erméglichen.

Toprunner-Prinzip und Larmkomponente fir Umweltzonen

Als weitere Moglichkeit kann das Gesetz ein Toprunner-Prinzip fir larmarme Schienen- und
Kraftfahrzeuge formulieren, bei denen das jeweils ruhigste Fahrzeug als Standard festlegt
wird. Hierflr ware eine europaische Initiative notwendig, da Regelungen fir Geraduschemis-
sionen von Fahrzeugen auf europaischer Ebene festgelegt werden. Zusatzlich ware es mog-
lich, in die Definition der Umweltzonen (zusatzlich zum Schadstoffausstof3) eine Larmkom-
ponente aufzunehmen und hierdurch Fahrbeschrankungen fir zu laute Fahrzeuge einzufiih-
ren, falls mehr Verkehrsiiberwachung von lauten Fahrzeugen nicht zu einer Minderung fuhrt .

Griine Forderungen zu einem Verkehrslarmschutzgesetz:

e Wir wollen den Gesundheitsschutz gewahrleisten und dazu einen Anspruch auf Aus-
weisung eines Larmsanierungsgebietes bei Uberschreitung eines Gesamtlarmpegels
von 65 dB (A) (tags) bzw. 55 dB (A) (nachts) fiir Gebiete mit Wohnnutzung schaffen.

e Fur ein Verkehrslarmschutzgesetz schlagen wir alternative Finanzierungsmaglich-
keiten vor, unter denen eine oder eine Kombination aus mehreren Moéglichkeiten be-
schlossen werden sollte.

e Das neue Gesetz soll als Artikelgesetz Regelungen der 16. und 34. BImSchV sowie
die §§ 41 bis 43 und die §§ 47a bis f BImSchG zusammen flhren.

o Die Baulasttrager sollen entsprechend ihrem energetischen Larmanteil an den Kosten
beteiligt werden.

o Das Gesetz soll eine Rangfolge von MalRnhahmen festlegen, mit einem Prifungsvor-
rang fur organisatorische Maflnahmen, MaRnahmen mit Wirkungen auf einen grofle-
ren Kreis von Betroffenen, gefolgt von Malinahmen in der Nahe der Larmquelle und
passivem Larmschutz in der Nahe der Betroffenen.

o Es wird eine Larmkomponente fir Umweltzonen angestrebt.

e Zur Erarbeitung eines Finanzierungsmodells zwischen Bund und Landern sollen ein-
zelne Bund-Lander-Vereinbarungen oder die Verhandlungen fiir eine Nachfolgerege-
lung zum Entflechtungsgesetz/GVFG genutzt werden.



