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1. Ausgangslage 
Die Schweiz verfügt über zwei grosse Interkontinen-
talflughäfen – Zürich und Genf. Wie bei allen Flughä-
fen inmitten von dichtbesiedelten Gebieten verur-
sacht der intensive Flugbetrieb zum Teil hohe Lärm-
belastungen, denen die Bevölkerung mehr oder 
weniger schutzlos ausgeliefert ist. Heute werden in 
Zürich und Genf über 30'000 Personen erheblichen 
Lärmbelastungen ausgesetzt. Wohl hat man schon 
in den 70er Jahren daran gedacht, die Raumplanung 
so zu lenken, dass möglichst keine oder wenig Ziel-
konflikte zwischen Siedlungsentwicklung und Flug-
hafenentwicklung entstehen. Deshalb wurden Lärm-
zonen um die Flughäfen gelegt, in denen nur noch 
Wohnnutzungen erst bei Pegeln unterhalb von 45 
NNI erlaubt waren. Die Entwicklung im Luftverkehr 
war jedoch derart stürmisch, dass diese (vorsorgli-
che) Massnahme nicht voll ihren Zweck erfüllen 
konnte: Die Lärmzonen erwiesen sich als zu klein. 
Besonders in Zürich stellen heute die rund 300'000 
Flugbewegungen eine ernst zu nehmende Lärmbe-
lastung dar, besonders im Hinblick auf die soeben 
bewilligte Ausbauetappe für 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 für 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 endgültige Entscheid 
wird deshalb voraussichtlich nicht wesentlich von 
dieser Vorlage abweichen wird. 
Die vom Bundesrat in die Konsultation gegebene 
Vorlage stützt sich in wesentlichen Teilen  - insbe-
sondere was die Grenzwertüberlegungen betrifft – 
auf die von der Eidgenössischen Kommission für die 
Beurteilung von Lärmimmissionsgrenzwerten im 
Februar 1998 veröffentlichten1 Vorschläge für Belas-
tungsgrenzwerte für den Lärm der Landesflughäfen. 
(Darüber wurde anlässlich der DAGA 1998 in Zürich 
ausführlich berichtet.)  
 
 
2. Festlegung der Immissionsgrenzwerte 
Die Immissionsgrenzwerte für Lärm sind so festzule-
gen, dass nach dem Stand der Wissenschaft oder 
der Erfahrung Immissionen unterhalb dieser Werte 
die Bevölkerung in ihrem Wohlbefinden nicht erheb-
lich stören. 
Die erhebliche Störung des Wohlbefindens wird mit 
Hilfe von Befragungen (sog. sozio-psychologische 
Untersuchungen) erhalten. Die Immissionsgrenzwer-

                                                      
1 Schriftenreihe Umwelt Nr. 296, Belastungsgrenzwerte 

für den Lärm der Landesflughäfen, 6. Teilbericht der 
Eidg. Kommission für die Beurteilung von Lärmimmissi-
onsgrenzwerten, Herausgeber: BUWAL, Bern 1998 

te werden dort angesetzt, wo 25% der Befragten 
angeben eine erhebliche Störung zu empfinden. Für 
die Festlegung der Tages-Immissionsgrenzwerte für 
den Lärm der grossen Flughäfen (Zürich und Genf) 
wurden im Rahmen eines nationalen For-
schungsprogrammes insgesamt über 2000 Perso-
nen aus fluglärmbelasteten Gebieten befragt. Die 
Immissionsgrenzwerte in dieser Vorlage entspre-
chen dem Ergebnis dieser Forschungsarbeit.  
Für die Festlegung von Nacht-Immissionsgrenz-
werten hat man sich auf die Ergebnisse in- und aus-
ländischer Schlafstörungsuntersuchungen abge-
stützt. Massgebend war dabei die Wahrscheinlich-
keit oder Häufigkeit von Aufwachreaktionen. Da die 
Bevölkerung mehrheitlich bei offenen Fenstern 
schlafen möchte, gehört 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, nämlich 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 Schädlichkeits- und Lästig-
keitsgrenze; die PW liegen unter, die AW über dieser 
Grenze. 
Für die Anwendung der Grenzwerte gilt folgendes: 
Die IGW sind grundsätzlich bei bestehenden lärmi-
gen Anlagen und bei der Bewilligung neuer Gebäude 
mit lärmempfindlichen Räumen einzuhalten. Die 
schärferen 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 lärmbetroffenen Gebäuden in der Umgebung 
öffentlicher oder konzessionierter Anlagen Schall-
schutzmassnahmen zu treffen sind. Daneben bilden 
sie ein massgebendes Kriterium für 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 unverändert beizubehalten. Die 
Vorlage verzichtet unter diesen Voraussetzungen 
auf die Festlegung von Grenzwerten für die Zeit von 
00 bis 05 Uhr. Für die restlichen Nachtstunden wird 
gleich wie am Tag ein Beurteilungspegel Lr definiert. 
Dem erhöhten Ruhebedürfnis während dieser Nach-
trandstunden wird mit einem tieferen Grenzwert und 
einer kürzeren Mittelungszeit Rechnung getragen.  



 

 

 

Belastungsgrenzwerte für den Lärm des Gesamtverkehrs auf Zivilflugplätzen 

Empfindlichkeitsstufe 
   (Art. 43 LSV) 

Planungswert 
   Lr in dB(A) 

Immissionsgrenzwert 
   Lr in dB(A) 

Alarmwert 
  Lr in dB(A) 

Tag Nacht * Tag Nacht * Tag Nacht * 

 I .  .  .  .  .  .   55 48 57 50 60 58 

 II .  .  .  .  .  . 57 55 60 57 65 65 

 III .  .  .  .  .  . 60 55 65 57 70 65 

 IV .  .  .  .  .  . 65 60 70 62 75 70 

Den Belastungsgrenzwerten – ausgedrückt  mit dem Beurteilungspegel Lr - wird der Mittelungspegel Leq zu Grun-
de gelegt. Der Beurteilungspegel Lr wird für den Tag (16 Stunden) mit dem Mittelungspegel Leq berechnet. Für die 
Nacht wird der Lr mit dem 1-Stunden-Leq zur Beschränkung der Spitzenwerte für 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 
** verspätete Flüge dürfen bis 00.30 Uhr landen und starten; diese werden aber der  2. Nachtstunde zugerechnet 
 
 
Massgebend für die Festlegung der Zahlenwerte 
waren die Erkenntnisse neuerer Schlafstörungs-
untersuchungen. Danach beginnt die kritische Lärm-
belastung im Innern eines Schlafraums ab Flug-
lärmmaximalpegeln von 60 dB(A). Dies entspricht 
bei einem Raum mit geöffnetem Fensterspalt einem 
Maximalpegel ausserhalb des Gebäudes von ca. 75 
dB(A).  Bei genügend kurzen Mittelungszeiten  be-
steht zwischen dem Leq und den grösstmöglichen 
Einzelereignissen ein direkter Zusammenhang. Kur-
ze Mittelungszeiten erlauben somit nicht nur die 
„Beschreibung“ der „mittleren“ Überflugpegel son-
dern auch der lautesten Überflugpegel. Deshalb 
schlägt der Bundesrat für die Nachtrandstunden eine 
Mittelungszeit von einer Stunde vor.  
 
In der Absicht, die Siedlungsentwicklung so zu len-
ken, dass künftige Konflikte wegen zu hohen Lärm-
einwirkungen vermieden werden, entfalten die 
Belastungsgrenzwerte auf der Basis des schweizeri-
schen Umweltrechtes auch raumplanerische Wir-
kungen: 
Neue Bauzonen für Gebäude mit lärmempfindlichen 
Räumen dürfen nur ausgeschieden oder erschlos-
sen werden, wenn die PW nicht überschritten sind 
oder durch bauliche, planerische oder gestalterische 
Massnahmen eingehalten werden können. 
 
Gerade in der Umgebung von Flugplätzen bewirken 
diese Vorschriften eine spürbare Einschränkung der 
Nutzungsmöglichkeiten. 
Baubewilligungen sollen im Sinne der Konfliktprä-
vention nur dann erteilt werden, wenn die bestehen-
de Lärmsituation ein befriedigendes Wohnen oder 
Arbeiten zulässt. Deshalb werden Baubewilligungen 
für Gebäude mit Räumen, die dem längeren Aufent-
halt von Personen dienen, grundsätzlich nur noch 
erteilt, wenn die IGW nicht überschritten sind.  
Bleiben die IGW trotz dieser Massnahmen über-
schritten, dürfen Baubewilligungen ausnahmsweise 
erteilt werden, wenn an der Erstellung des Gebäu-

des ein überwiegendes Interesse besteht. Die Klä-
rung dieser Frage erfordert in jedem Einzelfall eine 
sorgfältige Interessenabwägung. Bei Alarmwertüber-
schreitungen (AW) dürfte das überwiegende Interes-
se an einem Wohngebäude indessen kaum mehr 
begründbar sein. In solchen Fällen hat das Schutz-
interesse in aller Regel Vorrang. Wird ein Gebäude 
trotz Überschreitung der IGW erstellt, so sind erhöh-
te Anforderungen an die Schalldämmung der Aus-
senbauteile zu stellen. 
 
 
4. Ausmass der Fluglärmbelastung und Schluss-
folgerungen  
Um die Beiden Flughäfen Zürich und Genf werden 
heute über 30'000 Personen über den IGW belastet. 
Gestützt auf diese Zahl der betroffenen Personen 
lassen sich die Kosten für den Einbau von Schall-
schutzfenstern abschätzen: Für die beiden Flughä-
fen Zürich und Genf lassen sich Kosten von etwa 
150 Mio. sFr erwarten. 
Die Lärmbelastungen durch den Flugbetrieb können 
auch Entschädigungsforderungen aus Eigentumsbe-
schränkungen im Umfang von gegen 1'000 Mio. sFr. 
auslösen:  
 
Die Grenzwerte lösen politisch brisante Fragen aus, 
denn sie zeigen: 
 
· Eine Flughafenentwicklung in dicht besiedelten 

Gebieten und eine qualitativ gute Entwicklung 
der Siedlungsgebiete ist nicht konfliktfrei. 

 
· Die Raumplanung muss besser als bisher die 

Vorgaben des Lärmschutzes berücksichtigen. 
 
· Die Lärmbelastungsgrenzwerte allein lösen 

die Lärmprobleme in der Umgebung der    
grossen Flughäfen nicht. 


