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Einleitung

In der Geschichte der Menschheit hat Larm schon immer eine beachtliche
Rolle gespielt. Diese allgegenwirtige und zumeist unerwiinschte Begleiterschei-
nung des Zusammenlebens hat die Menschen schon in den friihesten Tagen der
Zivilisation bewegt. Larm greift tief in unser Leben ein, er beeinflusst Schlaf,
Erholung und Kommunikation. Den Gerduschpegel empfanden offensichtlich
bereits die ersten Stadtbewohner als ziemliche Beldstigung. Wie sehr der Larm
die Menschen schon vor Jahrtausenden beschéftigt hat, belegt eine der dltesten
literarischen Dichtungen der Menschheit. Das altbabylonische Gilgamesch-Epos!
berichtet von drastischen Folgen des Larms. Dort heif3t es:

,,Die Welt briillte wie ein Stier. Der Gott wurde durch den Larm gestort. Enil
horte das Getdse und sagte im Rat der Gotter: ,Der Tumult der Menschen ist
unertraglich, es ist nicht moglich zu schlafen.® Und so schickten die Gotter die
(Sint-)Flut.

Die ersten Stédter machten also quasi Larm fiir den Weltuntergang verantwort-
lich. Etwas weniger radikal, aber nicht weniger entschlossen als die babylonischen
Gotter, versuchte auch so mancher grofle Denker gegen den Lirm vorzugehen.
So schrieb der Philosoph Immanuel Kant einen Protestbrief an den Konigsberger
Biirgermeister, da er sich von den alltdglichen Andachtsgeséngen aus einer Ge-
fangniskapelle gestort fiihlte (Kant, 1970, 114). Der Philosoph Theodor Lessing
griindete 1908 sogar einen Antilairmverein. Auch von Arthur Schopenhauer ist
bekannt, dass er den allgegenwirtigen Larm verabscheute. Schopenhauer be-
zeichnete den Larm gar als ,,Gedankenmorder® (Schopenhauer, 1851). Mit dieser
Einstellung stand der Philosoph zu seiner Zeit aber eher alleine da, denn auch
die Einstellung der Menschen zum Lérm hat eine Art Evolution durchlaufen —und
gerade vor 150 Jahren war Larm eher positiv besetzt. Er stand fiir Fortschritt und
Kraft, als die industrielle Revolution begann.

Heute kann Larm getrost als das gro3te Umweltproblem in urbaner Umgebung
betrachtet werden. Laut Befragungen fiihlen sich in Deutschland rund zwei Drit-
tel der Bevolkerung durch Larm in ihrem Umfeld beldstigt. Damit ist Ldrm die
unbestrittene Nummer eins unter den wahrgenommenen Umweltbelastungen.
Hier ist das Wort ,,wahrgenommen* von grofler Bedeutung, denn Larm ist im

! Das Epos selbst soll Uberlieferungen zufolge aus dem 12. Jahrhundert vor Christus stammen und erzahlt die
Geschichte des ersten Konigs von Uruk, der nach den babylonischen Konigslisten um das Jahr 2650 vor Christus
gelebt hat.



Gegensatz zu den meisten relevanten Schadstoffen ohne Messinstrumente wahr-
nehmbar und heutzutage eigentlich omniprésent. Gerade diese weite Verbreitung
macht den Lirm so stérend, denn das menschliche Ohr schaltet nie ab. Es ist
vielmehr 24 Stunden am Tag in Alarmbereitschaft und wertet Gerdusche aus.
Dieser Vorgang lauft auch im Schlaf permanent weiter. Daher werden Gerdusche
im Wohnumfeld als besonders storend empfunden. Aus diesem Grund ist der
weitverbreitete Verkehrslarm ein besonderes Problem. Dieser ist zwar in der
Regel deutlich leiser als der Gewerbeldrm, wird aber dennoch von sehr vielen
Menschen als die Larmquelle mit dem grofBten Beldstigungspotenzial empfunden.
Der Verkehr ist die Hauptquelle des Umgebungslérms.

Der Larm, der uns umgibt, ist also nicht nur ein sehr altes Problem der Mensch-
heit, sondern wird auch als besonders belastend empfunden. Dass er dennoch
bislang nur wenig Beachtung fand, liegt daran, dass Larm gegeniiber anderen
Umweltproblemen iiber viele Besonderheiten verfiigt. Diese Eigenarten machen
ihn zu einem ganz schwer zu behandelnden Problem. Die Problematik beginnt
bereits damit, dass Larm eine streng lokale Emission ist, die zudem von diversen
Emittenten erzeugt wird. Es handelt sich also beim Umgebungsldrm um ein
multikausales Problem. Aus der strengen Lokalitét folgt zudem, dass praktisch
alle Larmopfer zugleich auch Larmverursacher sind. Hierin liegt ein grof3er
Unterschied zum Gewerbelidrm am Arbeitsplatz. Dieser folgt zwar den gleichen
naturwissenschaftlichen Prinzipien, speist sich aber normalerweise aus einer eher
iiberschaubaren Zahl von Quellen, die zudem in der Regel alle demselben Be-
sitzer gehoren. Von daher ist Gewerbeldrm auch viel leichter zu erfassen und zu
bekdmpfen.

Ein Erfolg im Kampf gegen Umgebungslarm hiangt demgegeniiber auch davon
ab, das eigene Verhalten zu dndern. Erfahrungen zeigen jedoch, dass die Bereit-
schaft hierzu hiufig gering ist. Ein weiterer groer Unterschied zu den eher tra-
ditionellen Umweltschadstoffen ist die Motivation der Verursacher. Niemand will
Abgase produzieren. Sie sind aus Sicht der Verursacher nur ein toleriertes Ab-
fallprodukt ihrer Handlungen. Bei ,,Sound“ sieht das schon ganz anders aus. Ein
nicht unwesentlicher Teil des Larms in unserer Umgebung, wie etwa laute Musik,
wird gezielt erzeugt. Doch die besonderen Probleme der Larmbekdmpfung be-
schrinken sich keineswegs auf diese soziale Komponente. So muss man sich
zudem dariiber im Klaren sein, dass sich Larm von allen anderen Umweltbelas-
tungen naturwissenschaftlich gesehen elementar unterscheidet (vgl. Kapitel 2).
Dies fiihrt nicht nur dazu, dass die bisherigen Erfahrungen in der Emissions-
bekdmpfung fiir das Problemfeld Larm weitgehend wertlos sind, sondern auch
dazu, dass Larm und seine Folgen kaum wissenschaftlich korrekt erfassbar sind.



Demzufolge sind auch die Risiken des Larms schwer abzuschétzen, sodass es
kaum mdglich ist, die volkswirtschaftlichen Kosten des Larms zu bestimmen.
Dies wire jedoch notwendig, um eine 6konomisch effiziente Larmschutzpolitik
betreiben zu kénnen (Reinhold, 1998, 251).

All diese Probleme haben dazu gefiihrt, dass der Gesetzgeber im Problemfeld
Umgebungslarm bislang wenig aktiv geworden ist. Zwar haben Larmschutzver-
ordnungen eine deutlich langere Tradition als andere Umweltvorschriften. Den-
noch haben sie viel geringere Effekte erzielt, als dies in anderen Umweltbereichen
der Fall war. Gerade in der jiingeren Zeit wurde das Thema Lérm ziemlich ver-
nachlissigt. Es gab stets einen Bereich der Umweltpolitik, der gerade wichtiger
erschien. In den achtziger Jahren war es der Gewisserschutz, in den neunziger
Jahren die Luftreinhaltung. Man kdnnte sagen, dass es ums Thema Larm ziemlich
still geworden war. Das dnderte sich im Jahr 2002, als die EU ihre Larmschutz-
politik umstellte und eine EU-Umgebungsléarmrichtlinie (sieche Abschnitt 4.4)
verabschiedete. Die erste Phase der Umsetzung dieser Richtlinie soll nun im
Sommer 2007 abgeschlossen sein. Damit wird eine politische Neubewertung der
Larmproblematik in Europa auf der Agenda stehen.

Der in Abbildung 1 dargestellte Problemkreis Larmbekdmpfung ist ein inter-
disziplinédres Feld. Ohne eine sinnvolle Verkniipfung der Erkenntnisse und Mog-
lichkeiten verschiedener wissenschaftlicher Disziplinen ist der Lairmschutz zum
Scheitern verurteilt. Im Zentrum des Problemkreises steht die Entwicklung eines
fundierten Konzepts zur akustischen Erfassung des Larms. AnschlieBend liegt es
vor allem an der medizinischen Forschung festzustellen, wie schidlich Larm
tiberhaupt ist (Abschnitt 2.3).

Diese beiden Bereiche — die Larmerfassung und die Erforschung der Schad-
lichkeit — sind die grofiten Problemfelder auf dem Weg zur Larmbekdmpfung.
Sind diese Aufgaben geldst, ist es Aufgabe der Okonomen, die volkswirtschaft-
lichen Kosten des Larms zu ermitteln und damit auch einen finanziellen Rahmen
fiir Lirmschutzausgaben abzustecken. Ohne diesen Rahmen besteht die Gefahr,
dass es zu massiven Fehlinvestitionen in den Larmschutz kommt, welche die
soziale Wohlfahrt verringern wiirden. Auf Basis der im Zentrum des Problem-
kreises definierten Grundlagen konnen konkrete Larmschutzansitze entwickelt
werden, die in verschiedenen Bereichen ansetzen. Es ist aber zu beachten, dass
die konkrete Umsetzung von Larmschutzmafnahmen in der Regel Auswirkungen
hat, die {iber den Problemkreis Larmschutz hinausreichen. Egal ob die Ansitze
technologischer Natur sind oder auf ordnungsrechtlichen Vorgaben basieren: Fast
immer kommt es zu Interaktionen mit anderen Problemfeldern, die entsprechend
zu berticksichtigen sind.



Problemkreis Larmbekampfung Abbildung 1

Raumplanung ___—— ——— Natur, Landschafts- und
Vorsorge, damit neuer Ortsbildschutz
Wohnraum nur in ruhigen Riicksicht auf asthetische
Gebieten erstellt wird Randbedingungen bei baulichen
e Akustik MaRnahmen
Recht Larmindikatoren, N\
Umweltschutzgesetz, Grenzwerte, Monitoring, Technik .
Lirmschutzverordnung, MaRnahmenforschung Technische und betrieb-
Richtlinien liche MaBnahmen
Larmbekampfung
Soziologie, Medizin Okonomie
Belastigungs- und Gesundheits- Wirtschaftliche Tragbarkeit und
auswirkungen, Dosis-Wirkungs- VerhaltnismaRigkeit, Larmkosten,
Beziehung, Grenzwerte wirtschaftliche Instrumente

Politik

Gesetzliche Grundlagen,

politische Umsetzbarkeit,
———— Vollzugsbehérden

Bauwesen
Bauliche MalRknahmen

Quelle: Meloni, 2006, 11

Vieles spricht dafiir, dass der Verkehrsbereich im Fokus der kiinftigen Larm-
bekdmpfung stehen wird. Denn immerhin sind die verschiedenen Verkehrstrager
(Stra3e, Schiene, Flugzeug) die Hauptlirmquellen im Wohnumfeld. Gerade die
Larmbekdmpfung im Verkehrsbereich sollte einer scharfen Effizienzbetrachtung
unterzogen werden, da der Verkehr ja nicht nur laut ist, sondern auch groflen
Nutzen stiftet. Er ist die Grundlage der modernen Gesellschaft. Ohne leistungs-
fahige Verkehrssysteme wiren weder arbeitsteiliges Wirtschaften noch unser
derzeitiges soziales Zusammenleben moglich. Das Ziel der Larmpolitik muss es
daher sein, die Mobilitét vertrdglicher zu gestalten, nicht sie zu verhindern. Ohne
die prinzipielle Anerkennung der Mobilitétsbediirfnisse der Menschen kann eine
praktikable und effiziente Lirmbekdmpfung nicht erfolgen. Wie bei so vielen
Umweltfragen gilt auch hier, dass der optimale (Larm-)Schutz vermutlich der
grofite Feind des machbaren (Larm-)Schutzes sein diirfte. Allein schon die be-
sonderen physikalischen Eigenschaften des Verkehrs werden verhindern, dass es
so etwas wie die entscheidende MaBnahme zur Larmbekdmpfung geben wird.
Maximalforderungen in Bezug auf Grenzwerte oder bestimmte Lormminderungs-
mafnahmen, die nicht umsetzbar sind, werden das Problem nicht 16sen, sondern
vermutlich nur die sinnvolleren kleinen Schritte auf lokaler Ebene behindern.



Dieser Beitrag soll die Moglichkeiten der Lirmbekdmpfung im Verkehr ndher
beleuchten. Hierzu werden zunéchst in Kapitel 2 die physikalischen Eigenarten
des Larms dargestellt, um ein Grundverstindnis fiir die besondere Problematik
zu schaffen. Zudem soll die Frage geklért werden, was Larm tiberhaupt ist und
wie schidlich er fiir den Menschen ist. Danach folgt ein Uberblick iiber die 6ko-
nomischen Auswirkungen von Larm und die Instrumente zu deren Abschitzung
(Kapitel 3). Anschlielend riicken die Rechtslage (Kapitel 4), die derzeitige
Larmbelastungslage sowie die verschiedenen Larmquellen im Verkehrsbereich
in den Fokus (Kapitel 5). AbschlieBend wird herausgearbeitet, welche konkreten
Moglichkeiten zur Larmreduktion in der Praxis vorhanden sind und welche
Vermeidungspotenziale sich damit tatsdchlich realisieren lassen.

Grundbegriffe der Akustik

Es ist zunichst notwendig, einige Begriffe zu kldren und sich die Eigenheiten
von Schall und Schallmessung zu verdeutlichen. Ohne diese Grundlagen kann
eine sinnvolle Einschitzung der im Folgenden diskutierten Belastungsangaben
und Vermeidungspotenziale nicht erfolgen.

Der erste wichtige Punkt besteht darin, dass mit Larmschutz in der Regel
Schallschutz gemeint ist (BMU, 1986, 8). Zwischen beidem liegt ein betrdchtlicher
Unterschied, denn Schallschutz erfasst nur den physikalischen Teil des Léarms,
klammert aber wesentliche Aspekte der Schallwahrnehmung durch den Menschen
aus. Schallmessung ist somit eine notwendige Voraussetzung fiir die Erfassung
des Liarms, kann das Phinomen Larm aber nicht hinreichend erkliren (siche
Abschnitt 2.1).

Die Lehre vom Schall ist die Akustik. Sie befasst sich mit {ibertragenen
Schwingungen, beziehungsweise mit der Ausbreitung von Longitudinalwellen in
einem elastischen Medium. Genau darum handelt es sich bei Schall: um wellen-
formige Druckverdnderungen im umgebenden Medium, im Normalfall also in
der Luft.? Diese Druckverdnderungen sind mit den entsprechenden Gerdten
messbar. Auch das menschliche Ohr ist genau genommen ein hochsensibler
Drucksensor. Physikalisch gesehen ist daher der Schallwechseldruck die ent-
scheidende GrofBe fiir die Schallempfindung.

2 Eine einzelne Schallwelle wird als Ton wahrgenommen, mehrere sich iiberlagernde ergeben ein Gerdusch.



