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1. Ausgangslage

Die Schweiz verfuigt Uber zwei grosse Interkontinen-
talflughéafen — Zurich und Genf. Wie bei allen Flughéa-
fen inmitten von dichtbesiedelten Gebieten verur-
sacht der intensive Flugbetrieb zum Teil hohe Larm-
belastungen, denen die Bevotlkerung mehr oder
weniger schutzlos ausgeliefert ist. Heute werden in
Zirich und Genf Uber 30'000 Personen erheblichen
Larmbelastungen ausgesetzt. Wohl hat man schon
in den 70er Jahren daran gedacht, die Raumplanung
S0 zu lenken, dass moglichst keine oder wenig Ziel-
konflikte zwischen Siedlungsentwicklung und Flug-
hafenentwicklung entstehen. Deshalb wurden Larm-
zonen um die Flughéfen gelegt, in denen nur noch
Wohnnutzungen erst bei Pegeln unterhalb von 45
NNI erlaubt waren. Die Entwicklung im Luftverkehr
war jedoch derart stiirmisch, dass diese (vorsorgli-
che) Massnahme nicht voll ihren Zweck erflllen
konnte: Die Larmzonen erwiesen sich als zu klein.
Besonders in Zurich stellen heute die rund 300'000
Flugbewegungen eine ernst zu nehmende Larmbe-
lastung dar, besonders im Hinblick auf die soeben
bewilligte Ausbauetappe fur 400'000 Flugbewegun-
gen.

Um die Probleme rechtlich besser in den Griff zu
bekommen hat der Bundesrat (Schweizer Minister-
rat) im letzten Sommer eine Vorlage fur eine Veran-
kerung der Belastungsgrenzwerte mit entsprechen-
den Grenzwerten in eine breit angelegte Vernehm-
lassung gegeben. Der Vorschlag des Bundesrates
ist als Kompromiss zwischen den Schutz- und Nutz-
interessen zu bezeichnen. Der endgultige Entscheid
wird deshalb voraussichtlich nicht wesentlich von
dieser Vorlage abweichen wird.

Die vom Bundesrat in die Konsultation gegebene
Vorlage stltzt sich in wesentlichen Teilen - insbe-
sondere was die Grenzwertiberlegungen betrifft —
auf die von der Eidgendssischen Kommission fir die
Beurteilung von Larmimmissionsgrenzwerten im
Februar 1998 veroffentlichten® Vorschlage fiir Belas-
tungsgrenzwerte fir den Larm der Landesflughafen.
(Dartber wurde anlésslich der DAGA 1998 in Zlrich
ausfihrlich berichtet.)

2. Festlegung der Immissionsgrenzwerte

Die Immissionsgrenzwerte fur Larm sind so festzule-
gen, dass nach dem Stand der Wissenschaft oder
der Erfahrung Immissionen unterhalb dieser Werte
die Bevolkerung in ihrem Wohlbefinden nicht erheb-
lich stéren.

Die erhebliche Stérung des Wohlbefindens wird mit
Hilfe von Befragungen (sog. sozio-psychologische
Untersuchungen) erhalten. Die Immissionsgrenzwer-

! Schriftenreihe Umwelt Nr. 296, Belastungsgrenzwerte
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te werden dort angesetzt, wo 25% der Befragten
angeben eine erhebliche Stérung zu empfinden. Fir
die Festlegung der Tages-Immissionsgrenzwerte fir
den Larm der grossen Flughafen (Zirich und Genf)
wurden im Rahmen eines nationalen For-
schungsprogrammes insgesamt Uber 2000 Perso-
nen aus fluglarmbelasteten Gebieten befragt. Die
Immissionsgrenzwerte in dieser Vorlage entspre-
chen dem Ergebnis dieser Forschungsarbeit.

Fir die Festlegung von Nacht-Immissionsgrenz-
werten hat man sich auf die Ergebnisse in- und aus-
landischer  Schlafstérungsuntersuchungen abge-
stutzt. Massgebend war dabei die Wahrscheinlich-
keit oder Haufigkeit von Aufwachreaktionen. Da die
Bevolkerung mehrheitlich bei offenen Fenstern
schlafen mdchte, gehodrt es zum Ziel, den Immissi-
onsgrenzwert in Wohngebieten dort anzusetzen wo
keine oder nur eine geringe Wahrscheinlichkeit einer
Aufwachreaktion besteht Die Nachtgrenzwerte sind
demzufolge strenger als die Tagesgrenzwerte.

3. Belastungsgrenzwerte und ihre Funktion
Neben den Immissionsgrenzwerten gibt es noch
zwei weitere Grenzwerte, namlich die Planungswerte
und die Alarmwerte. Alle drei Grenzwerte (Immissi-
onsgrenzwerte (IGW), Planungswerte (PW) und
Alarmwerte (AW)) haben unterschiedliche Funktio-
nen. Die IGW sind die zentralen Grenzwerte. Sie
definieren die generelle Schéadlichkeits- und Lastig-
keitsgrenze; die PW liegen unter, die AW Uber dieser
Grenze.

Fir die Anwendung der Grenzwerte gilt folgendes:
Die IGW sind grundsétzlich bei bestehenden larmi-
gen Anlagen und bei der Bewilligung neuer Gebaude
mit larmempfindlichen R&umen einzuhalten. Die
schéarferen Planungswerte finden Anwendung bei
der Bewilligung neuer Anlagen sowie bei der Aus-
scheidung und Erschliessung von Bauzonen. Die
Alarmwerte dienen schliesslich der Beurteilung, ob
bei larmbetroffenen Gebauden in der Umgebung
offentlicher oder konzessionierter Anlagen Schall-
schutzmassnahmen zu treffen sind. Daneben bilden
sie ein massgebendes Kriterium fir die Beurteilung
der Dringlichkeit der Sanierung bestehender Anla-
gen.

Zur Sicherstellung einer ausreichend langen Nacht-
ruhe wird vorgeschlagen, die bestehenden Sperrzeit
von 00 bis 05 Uhr unveréandert beizubehalten. Die
Vorlage verzichtet unter diesen Voraussetzungen
auf die Festlegung von Grenzwerten fiir die Zeit von
00 bis 05 Uhr. Fur die restlichen Nachtstunden wird
gleich wie am Tag ein Beurteilungspegel Lr definiert.
Dem erhdhten Ruhebedirfnis wahrend dieser Nach-
trandstunden wird mit einem tieferen Grenzwert und
einer kurzeren Mittelungszeit Rechnung getragen.



Belastungsgrenzwerte fur den Larm des Gesamtverkehrs auf Zivilflugplatzen
Empfindlichkeitsstufe Planungswert Immissionsgrenzwert Alarmwert
(Art. 43 LSV) L, in dB(A) L, in dB(A) L, in dB(A)
Tag Nacht * Tag Nacht * Tag Nacht *
o 55 48 57 50 60 58
] 57 55 60 57 65 65
m ... .. 60 55 65 57 70 65
v o 65 60 70 62 75 70

Den Belastungsgrenzwerten — ausgedriickt mit dem Beurteilungspegel L, - wird der Mittelungspegel Leq zu Grun-
de gelegt. Der Beurteilungspegel L, wird fir den Tag (16 Stunden) mit dem Mittelungspegel L, berechnet. Fir die
Nacht wird der L, mit dem 1-Stunden-L¢q zur Beschrankung der Spitzenwerte fiir jeden der Zeitabschnitte 22-23,

23-24 Uhr und 5-6 Uhr einzeln berechnet und beurteilt.

* die Nacht wird in drei Stunden aufgeteilt: 22-23, 23-24 ** und 5-6 Uhr
** yerspatete Flige dirfen bis 00.30 Uhr landen und starten; diese werden aber der 2. Nachtstunde zugerechnet

Massgebend fir die Festlegung der Zahlenwerte
waren die Erkenntnisse neuerer Schlafstérungs-
untersuchungen. Danach beginnt die kritische Larm-
belastung im Innern eines Schlafraums ab Flug-
larmmaximalpegeln von 60 dB(A). Dies entspricht
bei einem Raum mit gedffnetem Fensterspalt einem
Maximalpegel ausserhalb des Gebéaudes von ca. 75
dB(A). Bei genugend kurzen Mittelungszeiten be-
steht zwischen dem Leq und den grésstmoglichen
Einzelereignissen ein direkter Zusammenhang. Kur-
ze Mittelungszeiten erlauben somit nicht nur die
.Beschreibung* der ,mittleren“ Uberflugpegel son-
dern auch der lautesten Uberflugpegel. Deshalb
schlagt der Bundesrat fir die Nachtrandstunden eine
Mittelungszeit von einer Stunde vor.

In der Absicht, die Siedlungsentwicklung so zu len-
ken, dass kunftige Konflikte wegen zu hohen Larm-
einwirkungen vermieden werden, entfalten die
Belastungsgrenzwerte auf der Basis des schweizeri-
schen Umweltrechtes auch raumplanerische Wir-
kungen:

Neue Bauzonen fir Gebaude mit larmempfindlichen
Raumen diarfen nur ausgeschieden oder erschlos-
sen werden, wenn die PW nicht Gberschritten sind
oder durch bauliche, planerische oder gestalterische
Massnahmen eingehalten werden kdnnen.

Gerade in der Umgebung von Flugplatzen bewirken
diese Vorschriften eine spurbare Einschrankung der
Nutzungsmaglichkeiten.

Baubewilligungen sollen im Sinne der Konfliktpra-
vention nur dann erteilt werden, wenn die bestehen-
de Larmsituation ein befriedigendes Wohnen oder
Arbeiten zuldsst. Deshalb werden Baubewilligungen
fur Gebaude mit Raumen, die dem langeren Aufent-
halt von Personen dienen, grundsatzlich nur noch
erteilt, wenn die IGW nicht Uberschritten sind.
Bleiben die IGW trotz dieser Massnahmen Uber-
schritten, dirfen Baubewilligungen ausnahmsweise
erteilt werden, wenn an der Erstellung des Gebéau-

des ein Uberwiegendes Interesse besteht. Die Kla-
rung dieser Frage erfordert in jedem Einzelfall eine
sorgfaltige Interessenabwagung. Bei Alarmwerttber-
schreitungen (AW) durfte das uberwiegende Interes-
se an einem Wohngebdude indessen kaum mehr
begrindbar sein. In solchen Féllen hat das Schutz-
interesse in aller Regel Vorrang. Wird ein Geb&ude
trotz Uberschreitung der IGW erstellt, so sind erhoh-
te Anforderungen an die Schallddmmung der Aus-
senbauteile zu stellen.

4. Ausmass der Fluglarmbelastung und Schluss-
folgerungen

Um die Beiden Flughafen Zirich und Genf werden
heute Uber 30'000 Personen iber den IGW belastet.
Gestutzt auf diese Zahl der betroffenen Personen
lassen sich die Kosten fur den Einbau von Schall-
schutzfenstern abschéatzen: Fur die beiden Flugha-
fen Zirich und Genf lassen sich Kosten von etwa
150 Mio. sFr erwarten.

Die Larmbelastungen durch den Flugbetrieb kénnen
auch Entschadigungsforderungen aus Eigentumsbe-
schréankungen im Umfang von gegen 1'000 Mio. sFr.
auslosen:

Die Grenzwerte Idsen politisch brisante Fragen aus,
denn sie zeigen:

e Eine Flughafenentwicklung in dicht besiedelten
Gebieten und eine qualitativ gute Entwicklung
der Siedlungsgebiete ist nicht konfliktfrei.

e Die Raumplanung muss besser als bisher die
Vorgaben des Larmschutzes berucksichtigen.

e Die Larmbelastungsgrenzwerte allein lésen
die Larmprobleme in der Umgebung der
grossen Flughéafen nicht.



