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1 Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Das Forschungsvorhaben ,Liarmbilanz 2010“ gibt Hinweise fiir die Optimierung der
Larmaktionspldne (LAP) und ihrer Rahmenbedingungen. Es wird dargestellt, wie der aktuelle
Stand der Larmaktionsplanung in Deutschland ist, welche Erfahrungen mit der Aktionsplanung
in den Bundesldandern und in den Kommunen gesammelt wurden, welche Erfolg
versprechenden Ansitze gewdhlt wurden und welche Schwierigkeiten gehduft auftreten.

Wesentliche Grundlagen der Untersuchung sind
e Literaturrecherchen,
e die beim Umweltbundesamt vorliegenden Meldungen bis zum Stichtag 01.01.2010,
e eine schriftlich-postalische Befragung von Kommunen,
e eine schriftliche Befragung der Landesumweltbehdrden und
e erganzende Interviews und Diskussionen mit Fachleuten.

Im Ergebnis werden Empfehlungen erarbeitet, die dazu beitragen konnen, die Umsetzung
larmmindernder MaBnahmen aus Aktionspldnen zu forcieren und die Akzeptanz dieses
Planungsverfahrens zu erhéhen.

2 Larmaktionsplanung in Deutschland

2.1 Verbreitung

Insgesamt liegen 3.723 Meldungen zur Liarmkartierung und 1.000 Meldungen zur
Larmaktionsplanung vor. Damit wurde in einem Drittel aller rund 11.450 Gemeinden in
Deutschland zumindest eine Lirmquelle kartiert und ca. ein Zehntel der Kommunen hat bis
zum Stichtag 01.01.2010 eine Meldung zur Aktionsplanung abgegeben. Insgesamt leben in den
Gemeinden mit Meldungen zur Lirmaktionsplanung 37,2 Mio. Personen, dies entspricht 45
Prozent der bundesweiten Bevolkerung.

In 657 Gemeinden wurden Larmaktionspldne bearbeitet bzw. deren Erfordernis wurde noch
gepriift. Tatsdachlich diirfte diese Anzahl wegen des nicht immer aktuellen Meldungsstandes
hoher liegen. In 343 weiteren Gemeinden wurde festgestellt, dass aus Sicht der fiir die
Larmaktionsplanung zustdndigen Behorden eine Aktionsplanung zum Zeitpunkt der Meldung
nicht erforderlich war.
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Larmkartierte Gemeinde

- mit LAP-Meldung

Larmkartierte Gemeinde
ohne LAP-Meldung

Abbildung1:  Ldrmkartierte Gemeinden mit und ohne Meldung zur Larmaktionsplanung
(Stichtag 01.01.2010)

2.2 Larmkartierung und Hauptlarmquellen

Die meisten der insgesamt 3.723 kartierten Gemeinden sind vom Straenverkehr betroffen (vgl.
Abbildung 1). Diese Larmquelle wurde in 3.412 Gemeinden kartiert (30 % aller Gemeinden in
Deutschland). Larmkarten fiir den Schienenverkehr liegen in 1.043 Gemeinden (9 %) vor und
der Fluglarm wurde in 101 Gemeinden kartiert (1 %). Davon wurden in 768 Gemeinden
mehrere Larmquellen kartiert.

Bei der durchgefihrten schriftlich-postalischen Befragung von Kommunen antworten auf die
Frage nach den Kartierungsschwellen (HauptverkehrsstraBen mit mehr als 6 Mio. Kfz p.a. usw.)
rund 40 Prozent der Gemeinden, dass die Kartierungskriterien sinnvoll sind. 20 Prozent halten
sie fir weniger oder tiberhaupt nicht sinnvoll, 40 Prozent sind geteilter Meinung. Die Kriterien
werden in kleineren Gemeinden kritischer beurteilt als in den Ballungsrdumen.

Knapp 40 Prozent der an der Umfrage teilnehmenden Gemeinden haben daher iiber die Pflicht
hinaus kartiert. In diesen Fallen haben sie im StraBenverkehr in der Regel Auslésekriterien von
2.000 bis 5.000 Kfz |/ 24 Stunden genannt. In vielen Fallen wurden alle Stra3en berticksichtigt,
fir die - beispielsweise aus dem Verkehrsmodell der Stadt - Daten verfiigbar waren,
unabhéngig von einem bestimmten Schwellenwert. Uber die Pflicht hinausgehende
Kartierungen des Schienenverkehrslarms berticksichtigten meist die Straenbahn.

Diskussion

AuBerhalb der Ballungsrdume bestehen im StraBenverkehr nur zwei Kriterien fir eine
Kartierungspflicht: die Kfz-Verkehrsstarke und die Klassifizierung der StraBe. Wegen anderer
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wesentlicher Einflussfaktoren wie Lkw-Anteil, Fahrbahnoberfldche, zuléssige
Hochstgeschwindigkeit und Abstand zur nachstgelegenen Wohnbebauung ist die
Verkehrsstarke allein keinesfalls ausreichend, um die tatsdchliche Larmbelastung abzuschétzen.
Auch die tbliche Beschrankung auf Bundes- und Landesstraen und das Auf3eracht lassen von
kommunalen StraBen ist aus Sicht der Lairmbetroffenen nicht nachvollziehbar. In vielen Féllen
wird somit eine sinnvolle MaBnahmenplanung erschwert, weil Betroffenenschwerpunkte nicht
erkannt werden und Betrachtungen im Netzzusammenhang nicht moéglich sind.

Ein weiteres praktisches Manko der Larmkartierung ist die fehlende Vorschrift zu einer
Verortung der Betroffenen. Dies ist fiir die Identifizierung von Handlungsschwerpunkten
jedoch sehr empfehlenswert, weil die Larmkarte alleine keine Riickschliisse auf die Anzahl der
Larmbetroffenen in bestimmten Bereichen erlaubt. Fiir eine zielgerichtete Aktionsplanung ist
eine rdumliche Identifizierung der Handlungsschwerpunkte anhand der Betroffenendichten
auch deshalb sehr empfehlenswert, weil eine solche Auswertung in der Begrindung der
Priorititensetzung gegeniiber Politik und Offentlichkeit hilfreich ist.

SchlieB3lich machen Auswertungen der Betroffenenzahlen in den Ballungsrdaumen der ersten
Stufe deutlich, dass ein direkter Vergleich der Werte insbesondere beim StraBenverkehrslarm
meist nicht moglich ist. Ein ,benchmarking® als Vergleich zwischen den Betroffenheiten in
unterschiedlichen Stadten ist ohne intensive Priifung der Rahmenbedingungen zumindest
wenig aussagekraftig, in vielen Féillen sogar irrefithrend.

Die mangelnde Vergleichbarkeit ist vor allem auf die unterschiedliche Qualitat der
Eingangsdaten zuriick zu fithren. Unterschiedliche Netzdichten und die Verwendung von
Standard-Werten statt differenzierter Werte fiir Lkw-Anteile, Fahrbahnen usw. fithren
zwangslaufig zu nicht vergleichbaren Ergebnissen.

Zu priifen wéren daher qualitédtssichernde MaBnahmen, die die Vergleichbarkeit der Ergebnisse
und die Aussagekraft von MaBnahmen-Wirkungsanalysen verbessern. In Frage kommen
beispielsweise einheitliche Schwellenwerten fiir die zu beriicksichtigenden Kfz-Verkehrsstarken
in Ballungsrdumen, einheitliche Vorgaben zur Datenerhebung und zur Vermeidung von
Standard-Werten (Geschwindigkeiten, Fahrbahnbelédge, Lkw-Anteile) und die Entwicklung eines
Kataloges mit allgemein giiltigen Qualitdtskriterien der Eingangsdaten.

Fazit

Die vorhandenen Larmkarten sind in vielen Fallen keine ausreichende Grundlage fiir eine
umfassende MaBnahmenplanung. Vorgeschlagen werden folgende Anderungen:

e Uberarbeitung der Kriterien fiir die Kartierungspflicht,

o verbindliche Einfithrung einer einheitlichen Methode zur Verortung der
Larmbetroffenheiten,

e qualitdtssichernde MaBBnahmen zur Verbesserung der Ergebnisvergleichbarkeit.

2.3 Mapnahmenplanung

Insgesamt wurden in den LAP-Meldungen 1.340 MaBnahmen genannt, die die zustdndigen
Behorden im Rahmen der Larmaktionsplanung entwickelt haben oder zum Zeitpunkt der
Meldung noch entwickelten. Davon entfielen rund 70 Prozent auf Manahmen im
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Verkehrsbereich und ein knappes Viertel auf Schallschutzwénde, -wélle und —fenster (vgl.
Abbildung 2).

Geschwindigkeitssenkung im MIV

Fahrbahnbelag / Gleise
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Beriicksichtigung weiterer Planungen
(Stadtentwicklung, Verkehr)
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Abbildung 2:  Geplante MaBnahmen laut Meldung zur Larmaktionsplanung (Stichtag 01.01.2010)

Entscheidend fiur die Wirksamkeit einer Larmaktionsplanung ist die tatsdachliche Realisierung
ihrer MaB3nahmen. Insofern ist es positiv, dass die tiberwiegende Mehrheit der befragten
Gemeinden mit LAP-MaBnahmenplanung angibt, dass eine Realisierung der Manahmen
bereits begonnen hat oder absehbar ist. Die Art der bereits umgesetzten MaSnahmen
entspricht weitgehend den geplanten MaBBnahmen.
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In diesem Zusammenhang ist jedoch zu beachten, dass ein Grofteil der geplanten MaBnahmen
nur nachrichtlich in den Aktionsplan aufgenommen und allein aufgrund anderer Planungen
umgesetzt wurden. Nur 22 Prozent wurden allein aufgrund des LAP realisiert und 33 Prozent
wurden zwar nicht allein aufgrund des LAP umgesetzt, aber der LAP war ausschlaggebend.

Die groBte Bedeutung hat der Larmaktionsplan fiir die Umsetzung von
Geschwindigkeitssenkungen im StraBenverkehr, fiir die Erneuerung von Fahrbahnbeldgen und
fur MaBnahmen des passiven Schallschutzes. Geringere Bedeutung hat die Aktionsplanung in
den befragten Kommunen bei der Umsetzung von MaBnahmen zur Forderung des
Umweltverbundes und bei StraBenneubauten.

Diskussion

Bei der Befragung der Kommunen wurde das Fehlen von klaren Auslésekriterien als Hemmnis
der Planung kritisiert, weil es vielerorts dazu fithrt, dass die Notwendigkeit einer
Aktionsplanung in Frage gestellt wird. Einheitliche und verbindliche Auslésewerte wirden
daher zu einer weiteren Verbreitung der Larmaktionsplanung beitragen. Als Mindestkriterien
sollten die als gesundheitsrelevant anerkannten Schwellenwerte L, =65 dB(A)und L, =

55 dB(A) in bewohnten Bereichen verwendet werden. Da es in groB3en Stadten jedoch
unrealistisch ist, alle bewohnten Gebiete oberhalb dieser Schwellenwerte kurzfristig und
detailliert zu beplanen, erscheint eine Staffelung der Mindest-Auslésekriterien sinnvoll:

den

e 1. Prioritat: L, > 70 dB(A) [/ L, . > 60 dB(A) in Verbindung mit Betroffenheiten,

night —

e 2. Prioritat: L, >65dB(A)/L_ .  >55dB(A)in Verbindung mit Betroffenheiten.

den — night —

Das MafBnahmenspektrum der Larmaktionsplédne ist sehr breit angelegt. Es reicht von
langfristig-strategischen Anséatzen der Verkehrsvermeidung bis zu kurzfristig realisierbaren und
wenig aufwindigen MaBnahmen wie straBenverkehrsbehérdliche Anordnungen. Im
Zusammenhang mit den begrenzten Mitteln zur MaBnahmenrealisierung stellt sich die Frage
der Konzentration auf realisierbare MafBnahmen bereits im Planungsstadium. So sind
Empfehlungen zur Starkung des Umweltverbundes zwar sinnvoll, um den langfristigen
Zusammenhang mit der Larmentwicklung zu verdeutlichen. Konkrete Ma3nahmen ergeben
aber nur Sinn, wenn die Ladrmaktionsplanung im Zusammenhang mit der entsprechenden
Fachplanung (z.B. Nahverkehrsplan) erarbeitet wird; das ist bislang jedoch nur selten der Fall.
Daher werden auch nur wenige Mafinahmen dieser Art aufgrund eines Larmaktionsplans
realisiert. Empfehlenswert erscheint die Konzentration der Manahmenplanung auf
umsetzungsreife MaBnahmen, vor allem in Kombination mit benachbarten Planungen wie
Verkehrsentwicklungs- oder Luftreinhalteplanung.

Ein grundlegendes Problem der Larmaktionsplanung liegt in den unterschiedlichen
Zustandigkeiten fiir die MaBnahmenplanung und die Maf3nahmenrealisierung. Problematisch
ist die Zustédndigkeitenverteilung immer dann, wenn die planende Institution keinen direkten
Zugriff auf die Umsetzungsinstrumente hat.

Praktisch entwickeln die meisten Larmaktionspldne daher nur wenige Auswirkungen auf
gemeindeiibergreifend wirksame Larmquellen wie Flughédfen, Autobahnen oder
Eisenbahnstrecken. Hier spielt auch eine Rolle, dass die vorhandenen Rechtsgrundlagen fiir
eine MaBnahmenumsetzung wie etwa das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) oder die
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StraBBenverkehrs-Ordnung (StVO) fir andere Ziele entwickelt wurden und sich nur bedingt bzw.
gar nicht fir die Durchsetzung von larmmindernden MaBBnahmen eignen. Aus Sicht des
Larmschutzes ist es daher sinnvoll, bessere Erméachtigungsgrundlagen fir larmmindernde
MaBnahmen im StraBen-, Schienen- und Flugverkehr zu schaffen. Im StraBenverkehr ist
insbesondere eine Anpassung der Larmschutz-Richtlinien StV tiberfallig.

Aus kommunaler Sicht ist auBerdem eine finanzielle Forderung der LAP-MaBnahmenumset-
zung erforderlich. Feste Budgets fiir eine (freiwillige) Lirmsanierung an bestehenden
Verkehrswegen gibt es nur fiir Bundesfernstraen und Schienenwege des Bundes. Die meisten
Larmbetroffenen gibt es aber an den kommunalen StraBennetzen. Fir eine finanzielle
Unterstiitzung der Gemeinden kommen etwa folgende Mdglichkeiten in Frage:

e Einfithrung des durch das Konjunkturprogramm II zuriickgestellten
Finanzierungskonzeptes des Bundes und der Lédnder fiir die Umsetzung von
MaBnahmen aus Larmaktionsplédnen,

e Diskussion einer Offnung der Bundes-Sanierungsmittel fiir StraBen in der Baulast
anderer Trager,

e weitere Absenkung der Sanierungsgrenzwerte Stra3e und Angleichung der
Sanierungsgrenzwerte Schiene,

e Einfiihrung einer Larmsanierungspflicht an bestehenden Verkehrswegen.

SchlieBlich hat die EU die Umgebungslarmrichtlinie in Kraft gesetzt und damit den
Mitgliedstaaten eine neue Aufgabe gestellt. Vor diesem Hintergrund ist es kaum verstédndlich,
dass die betrachtlichen Larmminderungspotenziale durch schérfere Grenzwerte, beispielsweise
fir Gerauschemissionen von Fahrzeugen und Reifen, auf EU-Ebene nicht im technisch
moglichen Rahmen genutzt werden.

Fazit

Bis zum Stichtag 01.01.2010 haben in Deutschland gut 400 Gemeinden konkrete
larmmindernde MaBnahmen gemeldet. Damit ist zwar die Anzahl der aktiven Gemeinden
gegeniiber der Zeit vor Umsetzung der EG-Umgebungsldrmrichtlinie gestiegen. Bezogen auf
die rund 3.700 larmkartierten Gemeinden wird jedoch deutlich, dass das Verhéltnis von
Analyse zu MaBnahmenplanung verbessert werden muss. Mogliche Ansatzpunkte sind:

e Einfithrung von verbindlichen Mindest-Auslosekriterien fiir die Aktionsplanung,
e Konzentration der Larmaktionsplanung auf wirksame und umsetzbare Maf3nahmen,

e Anderung der Zustindigkeiten und Ermichtigungsgrundlagen, insbesondere bei
Flughdfen, Autobahnen und Eisenbahnen sowie den straenverkehrsrechtlichen
Grundlagen der StraBenverkehrs-Ordnung und der Larmschutzrichtlinien-StV,

o finanzielle Unterstiitzung der Kommunen bei der Realisierung von LAP-Ma3nahmen,

e deutlich stirkeres Engagement der EU hinsichtlich der quellenbezogenen Grenzwerte
fur StraB3en-, Schienen-, Luftfahrzeuge und Reifen.
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2.4 Ruhige Gebiete

Rund ein Viertel der Meldungen zur Larmaktionsplanung enthielten Angaben zu ruhigen
Gebieten. Auf die Frage nach den verwendeten Auswahlkriterien fiir ruhige Gebiete gaben die
Gemeinden iiberwiegend Larmindizes und geeignete Flachennutzungen an. Die Bedeutung der
ruhigen Gebiete wird in vielen Kommunen eher skeptisch beurteilt. Nur knapp 40 Prozent
halten sie fiir einen (sehr) wichtigen Aspekt der Aktionsplanung.

Diskussion

Artikel 3 der Umgebungsldrmrichtlinie definiert als ,ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum®
ein von der zustdndigen Behorde festgelegtes Gebiet, in dem beispielsweise der L, -Index oder
ein anderer geeigneter Larmindex fiir sémtliche Schallquellen einen bestimmten, von dem
Mitgliedstaat festgelegten Wert nicht tibersteigt. Ein ,,ruhiges Gebiet auf dem Land” [ist] ein
von der zustdndigen Behorde festgelegtes Gebiet, das keinem Verkehrs-, Industrie- und
Gewerbe- oder Freizeitldrm ausgesetzt ist.“ Weiter gehende Definitionen gibt es weder auf EU-
noch auf Bundesebene.

Mogliche Ursachen fiir die Zuriickhaltung bei der Ausweisung von ruhigen Gebieten konnen
folgende Aspekte sein:

e Die Larmkartierung ist wegen der liickenhaften Netzdichte in vielen Féllen keine
ausreichende Grundlage fiir eine Festlegung von ruhigen Gebieten.

e Auch in vollstdndig kartierten Gemeinden wird die Bestimmung von wirklich ruhigen
Gebieten anhand von akustischen Kriterien durch die Kartierungsschwellen der
34. BImSchV eingeschréankt (L, = 55 dB(A), L, . = 50 dB(A)).

night
e Die Definition von ruhigen Gebieten erfordert ein hohes MaB3 an (zusétzlicher)

Abstimmung mit den fir Stadtentwicklung und Landschaftsplanung zustandigen
Fachdmtern.

e Das Fehlen von allgemein gultigen Auswahlkriterien erzeugt Unsicherheit. Dies gilt
auch fir die Bindungswirkung und die mdglichen Rechtsfolgen einer Festsetzung.

Fazit

Der Vorsorgegedanke beim Schutz der ruhigen Gebiete vor einer Zunahme durch Larm ist ein
wichtiger Aspekt der allgemeinen Aufenthalts- und Standortqualitdten, insbesondere in
Stadten. Um die Akzeptanz und Verbreitung von ruhigen Gebieten zu stdarken, benétigen die
Gemeinden Informationen und maoglichst auch praktische Erfahrungsberichte zu folgenden
Themen:

e rechtliche Rahmenbedingungen, insbesondere zur Bindungswirkung und zu den
Rechtsfolgen einer Festsetzung,

e Darstellung und vergleichende Diskussion von mdoglichen Auswahlkriterien fiir ruhige
Gebiete, dies betrifft akustische und nicht-akustische Kriterien,

e Aufzeigen von mdoglichen Strategien zum Schutz der ruhigen Gebiete,

e Informationen zu Erfahrungen mit ruhigen Gebieten in Gemeinden, die bereits eine
Festsetzung getroffen haben.
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Fir eine akustische Abgrenzung von ruhigen Gebieten wéren dariiber hinaus
Summenldrmbetrachtungen und niedrigere Kartierungsschwellen hilfreich.

2.5 Planungskoordination und Nutzung von Synergien

Die Larmaktionsplanung erfordert als Querschnittsplanung in hohem Maf Abstimmungen mit
benachbarten Planungsdisziplinen und den dafiir zustdndigen Fachdmtern. Dennoch haben
lediglich 40 Prozent der befragten Kommunen die LAP gemeinsam mit anderen kommunalen
Planungen durchgefihrt.

Besonders kritisch ist die Tatsache, dass nach Auskunft der Kommunen die
Larmaktionsplanung in tiber 40 Prozent aller Félle zumindest teilweise durch die eigene
Verwaltung behindert wird. Umsetzungshemmend ist dariiber hinaus, dass die fiir die
Larmaktionsplanung zustdndigen Behorden hdufig nicht identisch mit den Behoérden sind, die
fur die Anordnung und Umsetzung von Maf3nahmen verantwortlich sind. So geben tiber 90
Prozent der befragten Gemeinden an, dass wesentliche Lairmquellen nicht in der kommunalen
Verantwortung liegen. Zwei Drittel der Antwortenden halten die Unterstiitzung durch die
StraBenverkehrsbehorden fiir nicht oder nur teilweise ausreichend. Auch die Zusammenarbeit
mit den fur die Bundesfernstra3en zustdndigen Stellen wird von rund 60 Prozent der Befragten
skeptisch beurteilt.

Diskussion und Fazit

Da die Larmaktionsplanung selbst keine eigenstandige Rechtsgrundlage fiir die
MaBnahmenumsetzung ist, die Zustdndigkeiten haufig gesplittet sind und in den meisten
Kommunen die Haushaltsmittel fiir eine Manahmenrealisierung sehr begrenzt sind, ist die
LAP im besonderen MaB auf die Zusammenarbeit mit anderen Planungsverfahren und die
Nutzung von Synergieeffekten angewiesen.

In der Regel verursacht der StraBenverkehr die gro3ten Larmprobleme. Wenn die
Larmaktionsplanung in diesen Féllen auf kommunaler Ebene als Bestandteil der
Verkehrsentwicklungsplanung (VEP) und weniger als reine Umweltplanung betrachtet wird
und die LAP-Federfihrung beim fiir die VEP zustdndigen Amt liegt, kénnen viele Zielkonflikte
und Reibungsverluste von vornherein vermieden werden.

Vor allem hinsichtlich der Lirmminderung an Bundesautobahnen, Flughéfen und
Eisenbahnstrecken hat sich die Larmaktionsplanung bislang als schwierig und weitgehend
wirkungslos erwiesen. Mittel- und langfristig stellt sich hier die Frage nach Zustdndigkeiten und
Ermachtigungsgrundlagen. Kurzfristig sollte die Kommunikation zwischen den Kommunen
und den zustédndigen Behorden verbessert werden. Hier wére zu priifen, ob die Interessen der
Gemeinden stédrker beriicksichtigt werden, wenn sie sich zu Interessengemeinschaften
zusammenschlieen.

2.6 Information und Beteiligung der Offentlichkeit

624 von 1.000 Gemeinden mit LAP-Meldung haben die Offentlichkeit informiert und beteiligt.
Je Gemeinde wurden durchschnittlich zwei Formen der Offentlichkeitsbeteiligung genannt. Die
héufigsten Nennungen waren die Auslegung des LAP (60 % aller Meldungen mit
Offentlichkeitsbeteiligung) und die 6ffentliche Priasentation und Diskussion in politischen
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Ausschiissen (46 %). 40 Prozent der Gemeinden mit Offentlichkeitsbeteiligung haben
Diskussionsveranstaltungen durchgefiihrt und rund ein Viertel hat iiber das Internet informiert
bzw. beteiligt.

Die Wirkung der Offentlichkeitsbeteiligung wurde iiberwiegend positiv eingeschitzt. Eine
relative Mehrheit der befragten Gemeinden war der Meinung, dass die
Offentlichkeitsbeteiligung wertvoll ist und das Problembewusstsein fiir das Thema Lirm
gestarkt wurde. Auch die Akzeptanz der Planung in der Offentlichkeit wurde {iberwiegend
positiv gesehen.

Die verbreitete Befiirchtung, dass die Larmaktionsplanung mit einer intensiven
Offentlichkeitsbeteiligung zu hohe Erwartungen wecken kénnte, hat sich in der Regel offenbar
nicht bestatigt: die Kommunen mit einer direkten Biirgerbeteiligung in 6ffentlichen
Versammlungen schitzen die LAP-Akzeptanz in der Bevolkerung hoher ein als der Durchschnitt
aller Gemeinden.

Diskussion und Fazit

Zur Information und Beteiligung der Offentlichkeit heif3t es unter anderem in Artikel 8 der
Umgebungslarmrichtlinie: ,Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu
Vorschlagen fiir Aktionsplane gehort wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit
erhilt, an der Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionspline mitzuwirken, dass die
Ergebnisse dieser Mitwirkung beriicksichtigt werden und dass die Offentlichkeit iiber die
getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind angemessene Fristen mit einer
ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der Offentlichkeit vorzusehen.“

Eine Konkretisierung der durchzufiihrenden Offentlichkeitsbeteiligung - wie etwa in den
formalisierten Bauleitplanverfahren - erfolgt weder auf EU- noch auf nationaler Ebene. In vielen
Kommunen bestehen daher Unsicherheiten im Hinblick auf die anzuwendenden
Beteiligungsinstrumente. Zur Unterstiitzung der Gemeinden wird empfohlen, auf Bundes- oder
Landerebene entsprechende Arbeitshilfen zur Verfiigung zu stellen:

o Allgemein verstdndliche Beantwortung der héufig gestellten Fragen (Wird Larm
gerechnet oder gemessen? Was ist ein Dezibel? Wie entstehen larmbedingte
Gesundheitsgefahrdungen? Warum gibt es in meinem Wohngebiet keinen
~Flusterasphalt®? ...)

e Hinweise und Erfahrungen zur Beteiligung von spezifischen Zielgruppen: Politik, Trager
Offentlicher Belange, Wohnbevoélkerung, Gewerbetreibende, ...

e Darstellung der einzelnen Informations- und Beteiligungsinstrumente mit ihren jeweils
sinnvollen Anwendungsféllen, Zielgruppen, Kosten | Kosten-Nutzen, Vor- und
Nachteilen, ...

e Vorlagen fiir entsprechende Informationsmaterialien.

2.7 Dauer der Larmaktionsplanung

Der Abstand der Meldefristen fiir Larmkartierung und Larmaktionsplanung betragt lediglich
ein Jahr. Tatséchlich bendtigte die Aktionsplanung in den befragten Gemeinden eine
durchschnittliche Bearbeitungsdauer von 16 Monaten (Median) bzw. 20 Monaten
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(arithmetischer Mittelwert). Ballungsrdume tiber 100.000 Einwohner brauchten je nach
StadtgroBe durchschnittlich 1,5 bis 3 Jahre. Uber die Hélfte der antwortenden Gemeinden war
der Meinung, dass die in der Umgebungsldrmrichtlinie genannten Fristen zu knapp bemessen
seien.

Es ist daher sinnvoll, den Abstand zwischen den Kartierungs- und Planungsmeldefristen auf
zwei Jahre zu erhdhen. Dariiber hinaus ist eine zeitliche Synchronisierung der Eingangsdaten
sinnvoll. Dies betrifft vor allem die Bereitstellung der Verkehrsstdrken auf den
BundesfernstraBen fiir die Larmkartierung und die Harmonisierung mit der Luftreinhaltung.

3 Fazit

Die Umsetzung der EG-Umgebungsldarmrichtlinie hat dazu beigetragen, dass das Thema Larm
wesentlich stiarker in den Fokus von Offentlichkeit und Politik geriickt ist. Zum Stichtag
01.01.2010 war bereits ein Drittel aller deutschen Gemeinden ldrmkartiert; rund ein Zehntel
hatte eine Meldung zur Larmaktionsplanung abgegeben. Die Gemeinden mit gemeldetem
Larmaktionsplan decken 45 Prozent der Gesamtbevolkerung in Deutschland ab.

Gleichzeitig ist erkennbar, dass ungiinstige Bedingungen eine effektive Lirmminderung in
vielen Stddten und Gemeinden erschweren. Auf Grundlage einer umfassenden Analyse gibt das
vorliegende Forschungsvorhaben Hinweise fiir die Optimierung der Larmaktionspldne und
ihrer Rahmenbedingungen.

Die wichtigsten Empfehlungen betreffen die Vorgaben zur Larmkartierung, ein stérkeres
Engagement der EU, ldngere Planungsfristen, Hinweise zur optimierten Durchfiihrung der
Aktionsplanung, Anderungen der Zustindigkeiten und Ermichtigungsgrundlagen sowie eine
finanzielle Unterstiitzung der Kommunen bei der Realisierung von larmmindernden
MaBnahmen.
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