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Editorial

Die
diskussion ldsst zur Zeit das
Thema Lérm in den Hin-
tergrund treten, das bei allen Befragungen
zum Thema Umweltqualitéit immer Prioritét
hat. Im Jahr 2003 gaben etwa 30 Prozent al-
ler OsterreicherInnen an, sich in ihren Woh-
nungen durch Lirm gestort zu fiihlen. Fiir
die meisten Storungen wird Verkehrslarm
als Verursacher genannt, gefolgt von Nach-
barschaft und Betriebsanlagen. Interessant
ist, dass die Anzahl der Larmbeléstigten seit
den 70er Jahren gesunken ist. Aufgrund der
Léarmgrenzwerte fiir Motoren entsteht heu-
te StraBenverkehrsldrm hauptséchlich durch
Abrollgerausche, die vor allem von der Ge-
schwindigkeit abhéngig sind. Die zum The-
ma Feinstaub gefiihrte Tempo 50-Debatte
hat daher auch Relevanz im Bezug auf Ver-

laufende Feinstaub-

Die Reduktion der Geschwindigkeit um

20 km/h bringt eine Reduktion des
Verkehrslirms um 3 bis 4 Dezibel. Das heift,
dass der Verkehrslarm um etwa 20 bis 30 %
weniger laut empfunden wird.

kehrsldrm, sodass Tempo 50 an bewohn-
ten Straien in jedem Fall Sinn macht, auch
wenn die Feinstaubergebnisse gering aus-
fielen!

Innerhalb der EU gilt die Umgebungs-
larmrichtlinie, die 2005 in Osterreich umge-
setzt wurde. Mit Hilfe von Liarmkarten soll
die Belastung der Bevolkerung systematisch
und objektiv erfasst werden. In einem zwei-
ten Schritt werden Aktionspléne erstellt, mit
denen erreicht werden soll, dass die Larm-
grenzwerte in jedem Fall eingehalten wer-
den. Kombinationen von aktivem und pas-
sivem Léarmschutz miissten in Ballungsge-
bieten und entlang von Verkehrsadern zu-
sdtzlich durchdacht werden. Was den Flug-
larm betrifft, muss Wien die Mediationsver-
einbarungen im Auge behalten und die in

der Mediation gewonnenen Erkenntnisse in
alle folgenden Anderungen und Verfahren
um den Flugverkehr im Nahbereich Wiens
einbringen. Dem Schienenverkehr wurden
etwas hohere Larmgrenzwerte zugestanden.
Praxisprobleme ergeben sich aber im dicht-
verbauten Gebiet, wenn das ,,rollende Ma-
terial“ im Giiterverkehr die ausreichende
Wartung und Erneuerung vermissen ldsst,
wie das héufig bei internationalen Giiterzii-
gen der Fall ist. Auch hier wiren Wartungs-
und Emissionsstandards tberfillig, wiir-
de der Bahntransport nicht dauernd an den
LKW-Giitertransport Fracht verlieren! Das
Thema Lirm ist daher sicherlich ein Dauer-
brenner bei den Umweltthemen, die die Be-
volkerung ganz unmittelbar betreffen, auch
wenn es nicht immer an erster Stelle bei den
Medien steht.

In diesem Sinne wiinsche ich Thnen eine
interessante aber ruhige Zeit mit dieser Aus-
gabe

Thre
Wiener Umweltanwiltin
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Aushau der Donau
ostlich von Wien

Die frei flieBende Donaustrecke zwi-
schen Wien und der 6sterreichisch-slowa-
kischen Grenze ist durch eine Sohlerosion
von 2 bis 3,5 cm pro Jahr gekennzeichnet,
was eine Gefdhrdung des okologischen
Gleichgewichts des Nationalparks Donau-
Auen bedeutet.
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Schwankende Fahrwasserverhéltnisse im
Jahresverlauf schrinken die Wettbewerbs-
fahigkeit der Schifffahrt ein. Daher hat das
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovati-
on und Technologie (bmvit) sowie die via
donau (Osterreichische WasserstraBen-
GmbH) in diesem Bereich der Donau 2001
das ,.Flussbauliche Gesamtprojekt Donau
ostlich von Wien“ ins Leben gerufen.

Eine UVE (Umweltvertriglichkeitser-
kldrung) soll heuer fertig gestellt, die UVP
2006 durchgefiihrt werden. Nach einem
Naturversuch ist der Abschluss der Bauar-
beiten fiir 2013/2014 geplant.

Wegen ihrer strategischen Bedeutung
wurde die Donau als Korridor VII in die
Transeuropdischen Verkehrsnetze aufge-
nommen, was eine Beteiligung der EU an
den Kosten des Ausbaus bedeutet. Auch
im Generalverkehrsplan fiir Osterreich von
2002 ist eine Intensivierung des Schiffs-
verkehrs auf der Donau vorgesehen. Das
bmvit erhofft eine Verlagerung von 1 Mil-
lion LKW-Fuhren auf das Schiff.

Strittig zwischen Schifffahrtsvertretern
und Okologen ist nicht nur das AusmaB
dieser Verlagerungswirkung, sondern vor
allem die Intensitét des Eingriffes in das
Flussbett.

Wihrend die Schifffahrt 27 — 29 dm for-
dert, ist fiir die Erhaltung des National-
parks Donau-Auen eine maximale Aus-
bautiefe von 25 dm im Bereich der Furten
akzeptabel.

Auf Grund internationaler Vorgaben ist
lediglich ein Ausbau der Donau auf 25 dm
(an ca. 343 Tagen im Jahr) auf 120 m Brei-
te Fahrrinnentiefe bei Regulierungsnieder-
wasser geboten. Laut einer Studie der Wie-
ner Umweltanwaltschaft ist ein dartiber
hinausgehender hoherer Ausbaustandard
rechtlich nicht erforderlich.

Die Wiener Umweltanwaltschaft setzt
sich daher dafiir ein, das Projekt fiir den
Donauausbau an der von Okologen favori-
sierten Variante ,,25 dm mit Verbesserun-
gen‘ zu orientieren.
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Betriebszeitverlangerung AKW Paks

Geplante Betriebszeit-
verlangerung des AKW’s
Paks - veraltete, risiko-
reiche Reaktoren miissen
abgeschaltet werden!

Die Betreiber des ungarischen Atom-
kraftwerks Paks haben um Verldngerung
der Betriebszeit des AKW’s um 20 Jah-
re angesucht. Der Wiener Umweltanwalt-
schaft wurde in ihrer Funktion als Atom-
schutzbeauftragte fiir Wien die vorldufige
Umweltvertréglichkeitserklarung (UVE)
zur Stellungnahme tibermittelt. Das Kon-
zept ist in vielerlei Hinsicht unvollstindig
und teilweise auch nicht nachvollziehbar.
Dass die Alterungsprozesse und die damit
verbunden Materialverdnderungen abso-
lut nicht in die UVE eingearbeitet wurden,
ist fiir die WUA nicht verstandlich. Wei-
ters wird von der WUA kritisiert, dass eine
Lebenszeitverldngerung fiir ein AKW oh-
ne Containment beantragt wird, und dass
Analysen von auflerordentlichen Situati-

onen bzw. Unfillen komplett fehlen. Je-
doch sind die Dokumentationen zum Un-
fallrisiko und die Ermittlung des damit
verbunden Gefihrdungspotentials fiir Os-
terreich duBerst wichtig - Paks liegt weni-
ger als 300 Kilometer von Wien entfernt.
Auch die nicht vollstindige deutsche
Ubersetzung der Unterlagen erschwer-
te die Nachvollziehbarkeit der Dokumen-
tation. Da sich die WUA generell gegen
die Betriebszeitverldngerung von veralte-
ten AKW’s ausspricht, hat sie alle Kritik-
punkte in ihrer Stellungnahme ausfiihrlich
und detailliert dokumentiert.
Ausfiihrliche Stellungnahme:
www.wien.at/wua/2005/stellungnahme-paks.htm

Geplanter Ausbau der Atomenergie
in Europa

Aufgrund der hohen Erdélpreise wird in
mehreren Landern Europas tiber den Aus-
bau der Atomenergie diskutiert. Beispiels-
weise wurde in Finnland mit dem Bau ei-
nes neuen Kernkraftwerkes begonnen —

dem ersten seit mehr als einem Jahrzehnt
in Westeuropa. In Tschechien wird zur
Zeit der Ausbau des AKW'’s Temelin ge-
priift. Die Slowakei hat bereits die Erwei-
terung des umstrittenen AKW’s Mochov-
ce um weitere zwei Reaktorblocke fi-
xiert. Deutschland erwigt eine Betriebs-
zeitverldngerung von 17 AKW’s um wei-
tere 30 Jahre. Jeweils ein neues AKW soll
in Deutschland und in Frankreich errich-
tet werden.

Fir die WUA ist die Ausweitung der
Atomenergie als Konsequenz fiir die hor-
renden Erdolpreise der absolut falsche
Weg. Vielmehr sollten die enormen Kosten
fiir die Errichtung und fiir den Ausbau von
AKW?’s in den Ausbau und die Forcierung
von erneuerbaren Energien sowie Energie-
effizienz-Malinahmen investiert werden.

Mehr Informationen zu Atomkraftwerken:
www.wien.at/wua/atom

Vogelanprall an
transparenten Larm-
schutzwanden

Durchsichtige Larmschutzwénde kénnen
flir AnrainerInnen wenige Meter neben ei-
ner stark befahrenen Strafle eine wesentli-
che Steigerung der Lebensqualitit bedeu-
ten: Licht und Aussicht bleiben erhalten,
der Larm wird auf ein ertrégliches Mal re-
duziert. Neue Techniken und Materialei-
genschaften erméglichen die Verglasung
von ganzen Innenhéfen — Lirmschutzwén-
de tiber fiinf GeschoBe sind keine Selten-
heit mehr.

Da Vogel durchsichtiges Glas nicht
wahrnehmen sowie Bédume und Strdu-
cher nicht von deren Spiegelbildern unter-
scheiden konnen, steigt mit dem vermehr-
ten Einsatz von Glas in Bauwerken leider
auch die Anzahl der ,,Vogelfallen®.

Jéhrlich sterben zahlreiche Vogel durch
den Anprall an Glasscheiben. Aus Studien
ist bekannt, dass diese Zahl einen relativ
grofen Teil der jahrlich sterbenden Vogel

ausmacht. In einer Untersuchung fiir Nor-
damerika wurden bei 5.500 untersuchten
Héusern 995 tote Vogel, verteilt auf 66 Ar-
ten, ermittelt. Nur kleine Abdriicke, Harn-
spuren, Blutspritzer oder selten am Glas
klebende Federn verraten die verungliick-
ten Vogel, die von Ratten, Mardern oder
Kréihen meist rasch gefressen werden.
Dass das Problem des Aufpralls von V-
geln weiten Bevolkerungskreisen bewusst
ist, beweisen die vielfach zur Abwehr von

Kleinvogeln auf Glasfronten aufgebrach-
ten Greifvogelsilhouetten, die jedoch lei-
der keine Wirkung zeigen. Untersuchun-
gen der Wiener Umweltanwaltschaft bele-
gen, dass 2 cm breite weille Streifenmuster
in 10 — 15 cm Abstand sowie grofie Punkt-
und Quadratmuster effizienten Schutz vor
Vogelanprall bieten. Wichtig ist ein mog-
lichst starker Kontrast vor dem Hinter-
grund und eine vollflichige Applikation
des Musters.
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Es ist Nacht. Plotzlich werden die Be-
wohner einer ruhigen Gasse durch ein lau-
tes und sattes Rohren, Drohnen, Blubbern
aus dem Schlaf gerissen. Der Spuk dauert
nur kurz, dann ist das Motorrad mit den

zwei verchromten und sicher nicht mehr
serienmifigen Auspufftopfen vorbeige-
fahren und hinterldsst aus dem Tiefschlaf
gerissene BiirgerInnen, die mit Arger und
Stress auf diese Situation reagieren. Fiir
den Motorradbesitzer hingegen ist der
satte Sound seines Motorrades Musik
in seinen Ohren. An diesem alltdglichen
Beispiel ist erkennbar, wie unterschied-
lich die Bewertung von Gerduschen und
deren Wirkung ausfallen kann.

Was ist Larm?

Wann ein Gerdusch zu Larm wird, kann
von den betroffenen Personen oft sehr
unterschiedlich gesehen werden. Liarm
belasti-
gender und eventuell auch schadigender
Schall. Er kann direkt oder indirekt die
menschliche

ist unerwiinschter, storender,

Gesundheit beeinflussen.
Schall sind mechanische Schwingungen,
die sich in einem Medium, beispielswei-
se in der Luft, wellenartig ausbreiten und
als Druckschwankungen im Ohr wahr-
genommen werden. Diese Schalleinwir-
kung, die das Ohr wahrnimmt, kann mit
physikalischen Gréfen wie Lautstérke,
Frequenz und Dauer charakterisiert und
somit als Schalldruck gemessen werden.
Die Lirmeinwirkung hingt allerdings
nicht nur von diesen objektiv bestimm-
baren und messbaren Grofen ab, sondern
auch von den personlichen Umstinden
und Erfahrungen. Diese konnen durch die
Einstellung zur Larmquelle, die Héufig-

keit und die Zeit zu der sie auftritt, die Vo-
raussagbarkeit, die Kontrollierbarkeit etc.
beeinflusst werden. All diese Faktoren be-
stimmen ganz wesentlich die individuelle
Wahrnehmung und Bewertung der Schall-
immission.

Messwerte der Schallpegel

— Schall-
Horschwelle 0dB
Sehr ruhiges Zimmer 20-30 dB
Normale Unterhaltung | 40-60 dB
Fernseher in ,,Zimmer- | ca. 60 dB
lautstérke*
PKW 60-80 dB
Hauptverkehrsstrafie 80-90 dB
Gehorschéden bei lang- | ab 90 dB
fristiger Einwirkung
Presslufthammer /Disko | ca. 100 dB
Diisenflugzeug 110-120 dB
Gehorschiden bei kurz- | ab 120 dB
fristiger Einwirkung

Der Schalldruckpegel ist ein logarith-
misches Mall und gibt das Verhéltnis
des Schalldrucks p, zu einem Referenz-
schalldruck p, an, der der Horschwelle
des menschlichen Ohres entspricht. Die
Einheit ist dB (dezibel) und ist dimensi-
onslos. Die Erhohung des Schalldruck-
pegels um 3 dB entspricht einer Verdop-
pelung der Schallquelle, da es sich hier
um eine logarithmische Addition han-
delt. D.h. zwei Schallquellen mit glei-
chem Schallpegel ergeben eine Schall-
druckpegelzunahme um 3 dB. Bei
Lirm-Immissionsmessungen wird der
Schalldruck an jenem Ort gemessen, wo
er auf den Menschen einwirkt. Es wer-
den damit alle Schallquellen in der Um-
gebung dieses Messortes erfasst, die zu
einer Larmimmission beitragen.
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Larm und Gesundheit

Bei langfristiger Einwirkung von Lirm
wirkt dieser als Stressfaktor auf den Men-
schen. Die gesundheitlichen Auswirkun-
gen konnen von erhohtem Blutdruck, der
wiederum als Risikofaktor fiir Herzkreis-
lauferkrankungen gilt, bis hin zur Aus-
schiittung von Stresshormonen (wie Ad-
renalin oder Cortisol) fiihren, die bei-
spielsweise Cholesterinerh6hung oder
Immunsystemstérungen bewirken kon-
nen. Langanhaltende Lirmbeldstigungen
konnen somit zu Folgekrankheiten fiih-
ren. Besonders empfindlich reagiert der
Mensch bei der Storung der Nachtru-
he durch Larm. Dazu gibt es auch einige
Untersuchungen im Zusammenhang mit
Nachtflugldrm und Schlaf, die das beson-
dere Storpotential durch Verkiirzung der
erholungswichtigen Tiefschlafphase und
der damit vermehrten Adrenalinausschiit-
tung belegen. Bei einer dauerhaften Ein-
wirkung von 65 dB am Tag und bei 55 dB
in der Nacht erhoht sich die Anzahl der
Herzinfarkte um 20 %.

Die WHO empfiehlt daher fiir den vor-
beugenden  Gesundheitsschutz  einen
Grenzwert von 55 dB fiir den Tag und 45
dB fiir die Nacht.

Verkehrslarm als
Hauptverursacher

Lirm ist jene Umweltbelastung in der
Stadt, die von den Menschen besonders
unmittelbar und stérend wahrgenommen
wird. Der Verkehrsldarm — die héufigste
Liarmquelle — wird mit einem Anteil von
77 % vom Gesamtldrm als besonders sto-
rend genannt. Der Anteil des Autover-
kehrs betrigt davon etwa 61 %. Die rest-
lichen Verkehrslarmquellen verteilen sich
auf den Schienen- und Flugldrm.

Schiitzungsweise leben in Osterreich 32 %
der Bevdlkerung in Zonen mit Stralen-
verkehrsldrm, der tiber den Grenzwerten
fiir Larmschutz (50 dB in der Nacht, 60
dB am Tag - an Bundesstralen) liegt. Et-
wa 11% der Wiener Bevolkerung ist ei-
nem Larmpegel iiber 70 dB ausgesetzt.

Aber Verkehrsldrm ist nicht gleich Ver-
kehrsldrm. Hinsichtlich der Beldstigungs-



wirkung zwischen StraBenldrm, Schie-
nenldrm und Flugldrm bestehen erhebli-
che Unterschiede. Untersuchungen zei-
gen ganz klar, dass sich bei einem Larm-
pegel von 60 dB, der durch Flugldrm her-
vorgerufen wird, wesentlich mehr Men-
schen beldstigt fiihlen, als bei einem ver-
gleichbaren Straflenldrmpegel. Der Belds-
tigungsfaktor durch Schienenldrm wird
wiederum bei gleichem Lirmpegel et-
was geringer empfunden als der Strafien-
lirm. (Quelle: 7.Umweltkontrollbericht
des Umweltbundesamtes)

Ahnliche Erkenntnisse liegen von der
WHO und vom Deutschen Umweltbun-
desamt vor. Der Gesetzgeber allerdings
ignoriert oft aus wirtschaftlichen Erwa-
gungen solche Tatsachen und gesteht
dem Fluglarm sogar hohere Grenzwerte
als dem StraBenverkehrslarm zu, wie das
im Entwurf zur Bundes-Umgebungsliarm-
schutzverordnung vorgesehen ist.

Anteil der beléstigten oder stark belés-
tigten Personen (% A) als Funktion des

Immissionspegels L. , der auf die Woh-
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nung einwirkt.
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(Quelle: 7. Umweltkontrollbericht des
UBA)

Die Wahrnehmung héngt natiirlich auch
von der vorherrschenden Léirmsituation
in der Umgebung und der Héufigkeit des
auftretenden Schallereignisses ab. Ver-
kehrsldrm wird prinzipiell dort viel sto-
render empfunden, wo ein relativ niedri-
ger Grundgerduschpegel gegeben ist als
in dichtverbauten, verkehrsreichen Gebie-
ten. Wesentlich sind allerdings auch auf-
tretende Larmspitzen und der impulshal-
tige Charakter des Larmereignisses. Hohe
Frequenzen werden dariiber hinaus auch

wesentlich unangenehmer empfunden, als
ein Gerdusch im tieffrequenten Bereich.
Dabher ist fiir unmittelbare Anrainerlnnen
einer Eisenbahnstrecke die Larmsituation
durch Schienenlidrm eine besonders star-
ke Belédstigung. Der Storcharakter die-
ses Schienenldrms beim Durchfahren ei-
ner Kurve (je nach Zustand der Schiene)
kann besonders impulshaltiger Natur mit
hohem Frequenzanteil sein (lautes Rat-
tern und quietschende Gerdusche). Die
Lautstdrke des Gerédusches hingt sowohl
von der Kurven-Durchfahrts-Geschwin-
digkeit als auch von der Art des Zuges (z.
B. Personen- oder Giiterzug) ab.

Auch beim Straflenverkehrsldarm hat die
gefahrene Geschwindigkeit eine grofen
Einfluss auf die Lirmemission. Eine wir-
kungsvolle MafBnahme zur Begrenzung
der Liarmemission von Strafen ist daher
auch die Begrenzung (und Kontrolle der
Einhaltung) der Geschwindigkeit. Eine
Verminderung der Geschwindigkeit von
50 auf 30 km/h bedeutet eine Minderung
um bis zu 7 dB fiir den Spitzenschallpegel
und um bis zu 5 dB fiir den dquivalenten
Dauerschallpegel. Fiir das Ohr hort sich
das so an, als wire der Larm durch den
Verkehr nur mehr halb so laut. Die Fin-
filhrung von 30 km/h-Zonen wirkt sich
somit nicht nur auf die Verkehrssicher-
heit, sondern auch auf die Liarmsituation
positiv aus.

Andere Ldrmquellen

Gerade im stéddtischen Bereich sind ne-
ben dem Verkehrsldrm fiir die betroffenen
Biirgerlnnen sehr oft auch andere Larm-
quellen ein Storfaktor. Diese sind tiber-
wiegend sehr lokal begrenzt, fiihren aber
immer wieder zu Konflikten mit den An-
rainerInnen. Gewerbebetriebe, von einer
Autospenglerei bis hin zu einem Gastge-
werbebetrieb in dicht verbauten Gebie-
ten konnen hier ebenso Liarm-Storquel-
len sein, wie Baustellen, mobile Gerite
und Maschinen, der Benzinrasenméiher
im Garten des Nachbarn und der Géste-
larm in einem Schanigarten. Hier gibt es
eine Vielzahl unterschiedlicher gesetz-
licher Bestimmungen zum Lirmschutz,
wobei viele gesetzliche Regelungen auch
in den Wirkungsbereich der Lander und
Gemeinden fallen.

Im Gegensatz zum Straflenldrm, wird
dem Larm aus Industrie- und Gewerbebe-
trieben in den gesetzlichen Regelungen ei-
ne hohere Beldstigungswirkung zugestan-
den. Somit gelten dafiir auch niedrigere
Grenzwerte als fiir den Verkehrsldrm.

Larmschutz

Ein zunehmend wichtiges Thema ist der
Larmschutz und die Lédrmsanierung in
vom Lirm hoch belasteten Gebieten. Dazu
soll auch die EU-Umgebungsldrmrichtli-
nie tiber die Bewertung und Bekédmpfung
von Umgebungslarm und deren Umset-
zung in die nationale Gesetzgebung bei-
tragen. Wirksame MalBnahmen, die zu ei-
ner Verringerung der Liarmbelastung bei-
tragen sind im Straenverkehr die bereits
erwéhnte Reduzierung der Fahrgeschwin-
digkeit, eine sinnvolle Parkraumbewirt-
schaftung, lirmarme Fahrzeuge und Fahr-
bahndecken und Larmschutzwinde. So-
wohl Strafen als auch Bahnstrecken wer-
den derzeit in Wien saniert — bei beste-
henden Strecken in erster Linie durch die
Errichtung von Lirmschutzwénden. Fiir
betroffene Anrainerlnnen ist der Einbau
von Larmschutzfenstern die letzte Mog-
lichkeit, wenn emissionsseitige Mafnah-
men ausgeschopft oder nicht eingesetzt
werden konnen. Hier gibt es fiir Woh-
nungen entlang von Hauptstraen Forde-
rungen nach dem Wiener Wohnbauforde-
rungs- und Wohnhaussanierungsgesetz.
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Entlang von Bahnstrecken, wo die Grenz-
werte nachweislich tiberschritten werden,
besteht ebenfalls diese Art der Finanzie-
rung von Larmschutzfenstern.

Die Magistratsabteilung 22 bietet auf
ihrere Homepage weiterfithrende Infor-
mationen zum Thema Lérm. Ein Zu-
gang zum Schienenldrmimmissionska-
taster und dem Stralenldrmimmissions-
kataster ist ebenfalls verfiigbar. Mit Hil-
fe der Adressensuchfunktion ist feststell-
bar wie hoch der Dauerschallpegel so-
wohl am Tag, als auch in der Nacht an
dem gesuchten Ort ist.

www.wien.at/ma22/lois/index.htm

Ldrmgesetzgebung

Lirmschutz stellt in Osterreich eine
Querschnittmaterie dar, und je nachdem
welche Zustandigkeit fiir die jeweilige
zu regelnde Sachmaterie besteht, gibt es
Regelungen in den Bundes- bzw. in den
jeweiligen Landesgesetzen. In der Ge-
werbeordnung, einem Bundesgesetz,
wird im Rahmen der Genehmigung von
Betriebsanlagen dem Lirmschutz beson-
dere Aufmerksamkeit geschenkt. Jedes
Vorhaben, dass nach dem UVP-Gesetz
einer  Umweltvertriglichkeitspriifung
unterzogen werden muss, egal ob es sich
um eine Strafle, eine Bahntrasse oder
einsonstiges Projekt handelt, soll auch
hinsichtlich der Auswirkungen mogli-

cher Larmemissionen gewissenhaft ge-
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priift werden. Erforderlichenfalls miis-
sen ausreichende SchallschutzmafBinah-
men vorgesehen werden.

Eine Harmonisierung dieser aufgesplit-
terten und uniibersichtlichen verschiede-
nen Zustdndigkeiten in der Lirmgesetz-
gebung wire aus Sicht der WUA drin-
gend notwendig.

Die EU-Umgebungsldrmrichtlinie
und deren Umsetzung

Ein wesentlicher Schritt zu einer ge-
nerellen Betrachtung und Regelung der
Larmproblematik erfolgte mit der im
Juni 2002 erlassenen Umgebungsldarm-
richtlinie der EU (Richtlinie 2002/49/
EG iiber die Bewertung und Bekdmp-
fung von Umgebungsldarm). Nach die-
ser Richtlinie miissen die Mitgliedstaa-
ten Grundlagen fiir die Weiterentwick-
lung und Ergédnzung der Malinahmen
in Bezug auf Larmemissionen aus den
wichtigsten Liarmquellen — Stralen- und
Schienenverkehr, zivilen Flugverkehr,
bestimmte industrielle Anlagen — schaf-
fen. Dazu sind harmonisierte Bewer-
tungsmethoden fiir Larm und Lirmpe-
gel, Aufzeichnungen tiber die ortlichen
Léarmsituationen mittels strategischer
Umgebungsldrmkarten und Planungen
fir Larmminderungsmafinahmen bzw.
Ruheerhaltungsmafinahmen in Form von
~Aktionspldnen* einzufiihren. Die Of-
fentlichkeit muss tiber Larmerhebungs-
und Verminderungsmafnahmen infor-
miert werden.

Die notwendigen Maflnahmen zur Um-
setzung der Umgebungsldarmrichtlinie
im Bereich des Bundes wurden im Bun-
desgesetz tliber die Erfassung von Um-
gebungsldrm und tiber die Planung von
Larmminderungsmafnahmen (Bundes-
Umgebungslidrmschutzgesetz — Bun-
des-LarmG) festgelegt.

Zentraler Punkt sind die so genann-
ten ,strategischen Umgebungslarmkar-
ten“, die die Liarmbelastung entlang von
Bundesstraen (Kategorien A und S), Ei-
senbahn- und StraBenbahnstrecken, um
Flughidfen und IPPC-Anlagen in Bal-
lungsrdumen, abbilden werden. In Form
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von Aktionspldnen wird eine konkrete
MaBnahmenplanung auszuarbeiten sein.

§ 11 Bundes-LiarmG sieht eine aus-
driickliche ~ Verordnungserméchtigung
zu nidheren Ausfilhrungen und Festle-
gungen hinsichtlich des Bundes-Umge-
bungsldrmschutzgesetzes vor. Das Bun-
desministerium fiir Land- und Forstwirt-
schaft, Umwelt und Wasserwirtschaft hat
einen entsprechenden Verordnungsent-
wurf ausgearbeitet.

Im Verordnungsentwurf werden Me-
thoden zur Bestimmung der Lirmindizes
definiert, wobei zwischen einem Taglér-
mindex, einem Abendlidrmindex und ei-
nem Nachtldrmindex differenziert wird.
Die Larmindizes stellen die Dauerschall-
pegel zu unterschiedlichen Tageszeiten
dar.

Die Verordnung enthilt detaillierte Be-
stimmungen, wie auf Basis der Bewer-
tungsmethoden fiir Lirmindizes strate-
gische Larmkarten erstellt werden, die
fiir den Stralen- und Industrieldrm gel-
ten. Sie enthélt Bestimmungen tiber die
zu erarbeitenden Konfliktplédne, die eine
Darstellung bzw. Beschreibung der Ort-
lichen Bereiche der Uberschreitung der
relevanten Schwellenwerte sowie die
Anzahl der betroffenen Personen und
Gebdude enthalten miissen. Die Festle-
gung dieser Schwellenwerte erfolgt ge-
trennt fiir die Beurteilung von Verkehrs-
gerduschen und Industrielarm. Es wird
hier zwischen einem Gesamtldrmindex
(Tag-, Abend-, Nacht-, Larmindex) L den

und einen Nachtlirmindex L“igh unter-

t
schieden.

Schwellenwerte nach Verursacher:

Lden Lnigh&
Straenverkehr | 60 dB 50 dB
Bahnverkehr 70 dB 60 dB
Flugverkehr 65 dB 55dB
Industrielle 55dB 50 dB
Tatigkeiten

Unverstiandlich und auch von den Um-
weltanwaltschaften der Léinder sowie
auch vom Land Wien im Begutachtungs-
verfahren kritisiert, ist der Umstand, dass
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dem Flugverkehr hohere Schwellenwer-
te zugestanden werden, als dem Stra-
Benverkehr. Hier ist zu hoffen, dass im
endgiiltigen Verordnungsentwurf dieser
fachliche Fehler dahingehend korrigiert
wird, dass der Schwellenwert fiir den
Flugverkehr unter den Schwellenwert
des Stralenverkehrs abgesenkt wird.

Liegt eine Uberschreitung der festge-
legten Schwellenwerte vor, so ist die Be-
horde verpflichtet Aktionsplédne festzule-
gen. Die Aktionspldne konnen verschie-
dene Maflnahmen zum Larmschutz ent-
halten:

1. MaBnahmen in der Verkehrs- und In-
frastrukturplanung

2. Maflnahmen zu Verkehrsfluss und In-
frastrukturbetrieb

3. Maflnahmen in der Raumordnung

4. technische MalBnahmen hinsichtlich
der Reduzierung des Larmpegels

5. Wahl anderer Quellen mit geringerer
Schallentwicklung

6. Malnahmen zur Verringerung der
Schalliibertragung

7. MaBinahmen im Bereich Recht und
Wirtschaft

Angesichts der kompetenzrechtlichen
Lage und den in der Umgebungsldarm-
richtlinie angefiihrten Larmquellen be-
steht auch in den Lindern ein Rege-
lungsbedarf fiir die von den Landesge-
setzen erfassten IPPC-Anlagen und den
Verkehrslarm, sofern er nicht auf Bun-
desstrallen oder von Eisenbahnen verur-
sacht wird. Im Land Wien wurde ein Ent-
wurf (Wiener Umgebungslidrmgesetz) im
Mai 2005 ausgearbeitet und begutachtet.
Fiir Wien ergibt sich die Besonderheit,
dass es als Ballungsraum anzusehen ist,
weshalb der Larm nicht nur entlang von
Hauptverkehrsstra3en, sondern flichen-
deckend fiir das gesamte Stralennetz
zu erfassen ist. Als allgemeiner Schwel-
lenwert fiir Verkehrsldrm wurden in der
Verordnung zum Bundes-Umgebungs-
larmschutzgesetz und im Wiener Umge-
bungsldrmschutzgesetz jeweils 60 dB fiir
den Tag und jeweils 50 dB fiir die Nacht
als Liarmindex fiir Schlafstérungen fest-
gelegt. Aktionspléne sind jedenfalls dann
zu erstellen, wenn eine Uberschreitung

dieser Schwellenwerte erfolgt. Die Be-
horde hat in diesem Fall anhand der Ak-
tionsplédne eine Verminderung der Lirm-
beldstigung zu erwirken

Auf Grund der verschiedenen Zustin-
digkeiten haben bei Landesstralen mit
Eisenbahnverkehr das Land und der
Bund (Zusténdigkeit fiir den Eisenbahn-
verkehr) auf ein und denselben Straflen-
abschnitt jeweils eine Lirmkarte zu er-
stellen. Die Umgebungslédrmrichtlinie
gebietet eine gemeinsame Vorgangswei-
se bei der Erstellung von Aktionspli-
nen. Um Doppelgleisigkeiten zu vermei-
den, konnte eine Vereinbarung zwischen
Bund und Landern gem. Art. 15a B-VG
die erforderliche Koordination gewihr-
leisten.

Welchen Nutzen bringt die
neue Larmgesetzgebung der
Offentlichkeit?

Wie auch immer die MaBinahmen des
Léarmschutzes im Speziellen aussehen
werden, die neue Lirmschutzverord-
nung sowie das Bundes-Umgebungs-
larmschutzgesetz sollen jedenfalls ge-
wihrleisten, dass die Grenzwerte einge-
halten werden und belastete Gebiete sa-
niert werden miissen. Bisher gab es in
vielen Bereichen keinen ausreichenden
Rechtsanspruch auf Lédrmschutz. Dies
soll durch die neue Larmschutzverord-
nung wesentlich verbessert werden und
bringt damit auch eine Verbesserung der
Lebensqualitét fiir jeden Einzelnen.

Auch hinsichtlich mehr
on und Transparenz gegeniiber der Of-

Informati-

fentlichkeit ist vor allem mit dem Bun-
des-Umgebungslarmschutzgesetz ~ ein
wichtiger Schritt getan. Der Offentlich-
keit miissen entsprechende Informatio-
nen Uliber Lirmerhebungs- und Vermin-
derungsmalinahmen gegeben werden.
Da die Erstellung von Aktionsplidnen un-
ter bestimmten Umstédnden einer Strate-
gischen Umweltpriifung zu unterziehen
sind (u. a. wenn damit erhebliche Aus-
wirkungen auf die Umwelt verbunden
sind), ist auch hier die Offentlichkeit zu
informieren und ihr die Moglichkeit der

Stellungnahme zu geben. Fiir jeden Ein-
zelnen wird somit sowohl die Larmbe-
lastung in seiner Umgebung transparen-
ter gemacht als auch die Malnahmen die
gesetzt werden miissen, um bei zu hoher
Larmbelastung eine Absenkung zu errei-
chen. Der subjektive Anspruch auf aus-
reichenden Larmschutz wird gestérkt.
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Bundesrecht

Umweltrechtsanpas-
sungsgesetz 2005

Im Dezember 2005 wurde vom Natio-
nalrat das Umweltrechtsanpassungsge-
setz 2005 beschlossen. Der Gesetzesbe-
schluss beinhaltet Anderungen zum Perso-
nenkraftwagen- Verbraucherinformations-
gesetz, zum Abfallwirtschaftsgesetz 2002,
zum Emissionszertifikategesetz und zum
Immissionsschutzgesetz-Luft (IG-L). Ge-
gen den Gesetzesbeschluss hat der Bun-
desrat zwar Einspruch erhoben, es ist al-
lerdings damit zu rechnen, dass der Natio-
nalrat seinen urspriinglichen Beschluss
wiederholt und die Novelle in der Fassung
vom Dezember 2005 im Bundesgesetz-
blatt kundgemacht wird.

Die Anderung zum IG-L soll dazu dienen,
Vollzugsschwierigkeiten bei Mafinahmen-
katalogen zu beheben, aber auch den Rah-
men fiir Mainahmen in einer solchen Ver-
ordnung zu erweitern, besonders im Ver-
kehrsbereich. Weiters sollen eine eindeu-
tige rechtliche Grundlage fiir umfassende
Programme infolge von Grenzwertiiber-
schreitungen geschaffen sowie die Richt-
linien 2003/35/EG (Offentlichkeitsbeteili-
gung), 2001/42/EG (Strategische Umwelt-
priifung) und 2004/107/EG (Arsen, Kad-
mium, Quecksilber, Nickel und polyzykli-
sche aromatische Kohlenwasserstoffe) im
Rahmen des IG-L umgesetzt werden.

Der Entwurf sieht folgende Schwerpunk-
te vor:
* Inden Gesetzestext wird erstmals PM, ,
aufgenommen. Grenzwerte fiir PM,
werden nicht festgelegt, jedoch miissen

10. Umweltrechtstage
in Linz

Im Herbst 2005 fanden die 10. Umwelt-
rechtstage in Linz statt. Als Thema wur-
de ,,Umweltrecht als Standortfaktor” ge-
wihlt. Die beiden Umweltrechtsprofesso-
ren Dr. Bernhard Raschauer und Dr. Ferdi-
nand Kerschner fiihrten die tiber 150 Teil-
nehmerlnnen in bewihrter Manier durch
die Veranstaltung.

Programme fiir PM, | auch auf die Ver-
ringerung der PM, -Konzentration ab-
zielen.

 Inder Anlage 5b werden Zielwerte fiir Ar-
sen, Kadmium, Nickel und Benzopyren
festgelegt. Der Bundesminister fiir Land-
und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasser-
wirtschaft hat fiir die neuen Zielwerte ein
Messkonzept und der Landeshauptmann
eine Statuserhebung zu erstellen.

e Der Abschnitt 3a sieht eine verpflich-
tende Erstellung eines Programms zur
Reduzierung der Luftschadstoffe vor,
wenn ein oder mehrere Grenzwer-
te tiberschritten werden. Bei der Uber-
schreitung von Zielwerten hat der Lan-
deshauptmann zu priifen, ob die Erstel-
lung eines Programms zielfiihrend ist.
Die Programme konnen eine Reihe von
Mafnahmen beinhalten, die bislang
zum Teil nicht im IG-L angefiihrt wa-
ren, die aber zur Emissionsminderung
beitragen konnen. Das Programm soll
alle in der Bundeskompetenz liegen-
den MaBnahmen umfassen, die zu ei-
ner Emissionsreduktion beitragen kon-
nen. In einem Anhang zum Programm
ist auf im selbstandigen Wirkungsbe-
reich der Linder und Gemeinden ge-
troffene Mafnahmen zur Verringerung
der Emissionen jener Schadstoffe, fiir
die das Programm erstellt wird, zu ver-
weisen.

e Bei voraussichtlich erheblichen Um-
weltauswirkungen eines Programms,
und wenn das Programm einen Rahmen
fiir die kiinftige Genehmigung von Pro-
jekten festlegt bzw. Auswirkungen auf

Die Schwerpunkte des ersten Tages bil-
deten das Europdische Umweltrecht mit
der Rechtsprechung des Europdischen
Gerichtshofes, die Offentlichkeitsbeteili-
gung in Umweltvertréglichkeitspriifungs-
verfahren und Mafinahmen nach dem Im-
missionsschutzgesetz Luft. Die abschlie-
Bende Podiumsdiskussion beschiftigte
sich mit dem Thema der diesjéhrigen Um-
weltrechtstage. Trotz teilweise sehr unter-
schiedlicher Standpunkte der Diskussions-
teilnehmer war man sich in einem Punkt

Natura 2000-Gebiete hat, ist eine Um-
weltpriifung  durchzufiihren. Die/der
Umweltanwiltin/Umweltanwalt ist in
jede Phase der Umweltpriifung einge-
bunden.

e In § 14 IG-L wird klar gestellt, was un-
ter zeitlichen und raumlichen Beschrin-
kungen des Verkehrs zu verstehen ist.
Angefiihrt werden die Anordnung au-
tofreier Tage, wechselweise Fahr- und
Parkverbote fiir Kraftfahrzeuge mit ge-
raden und ungeraden Kennzeichen,
Fahrverbote an hoch belasteten Tagen,
temporére Parkverbote zur Straflenrei-
nigung und Fahrverbote fiir Fahrzeuge,
die bestimmte Verbrauchs- und Abgas-
werte nicht erfiillen. Bei Beschriankun-
gen auf Autobahnen und Schnellstra-
Ben, die tiber drei Monate andauern, ist
das Einvernehmen mit dem Bundesmi-
nister fiir Verkehr, Innovation und Tech-
nologie herzustellen.

Im Rahmen des Begutachtungsverfah-
rens bemerkte die Wiener Umweltanwalt-
schaft, dass die Ausnahmen in § 14 Abs. 2
Z 3 (gewerblicher Quell- und Zielverkehr)
und Z 6 (Fahrschulbetrieb) IG-L in der gel-
tenden Fassung beibehalten wurden. Im
.Sanierungsgebiet Wien“ wird ein GroB-
teil der LKW-Fahrten durch den gewerb-
lichen Quell- und Zielverkehr verursacht.
Die Wirkung eines MaBinahmenplans ist
bei derart grolen Ausnahmen stark einge-
schriankt. Das verpflichtende Einverneh-
men mit dem Bundesminister fiir Verkehr,
Innovation und Technologie bei Beschrén-
kungen auf Autobahnen und Schnellstra-
Ben bedeutet einen massiven Eingriff in

0]

die Vollzugskompetenz der Lander.

einig, dass die Abhéngigkeit von Erdol in
Europa reduziert werden muss.

Am zweiten Seminartag wurden vor al-
lem die jiingsten Novellen in der Um-
weltgesetzgebung mit den Schwerpunk-
ten Umweltvertriglichkeitspriifung und
Abfallwirtschaftsgesetz sowie die aktuel-
le Judikatur zum offentlichen und priva-
ten Umweltrecht niher erldutert. Den Ab-
schluss der gelungenen Veranstaltung bil-
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deten Vortridge zum Wasserrecht.



