DAGA 2012 - Darmstadt

Die neuen EU-Emissionsvorschriften fir Fahrzeuge — Schutzpotential in der Schweiz

Iréne Schlachter
'Bundesamt fiir Umwelt, Abteilung Larmbekampfung, 3003 Bern, E-Mail:irene.schlachter@bafu.admin.ch

Einleitung

Die Schweiz blickt auf eine 25-jahrige Erfahrung im Vollzug
der Larmbekdmpfung zuriick. Trotz grofen Sanierungsan-
strengungen mit Investitionen in Milliardenhdhe zeigt es
sich immer deutlicher, dass das in der schweizerischen Ge-
setzgebung festgelegte Schutzziel nur erreicht werden kann,
wenn vermehrt Larmschutz an der Quelle betrieben wird.
Dabei kommt dem emittierten Schall eines Fahrzeuges
hinsichtlich Leistung und Charakteristik eine bedeutende
Rolle zu. Die Richtlinie 70/157/EWG legt die Bestimm-
ungen der wahrend der Fahrt erzeugten Aussengerdusche
von Kraftfahrzeugen unter Prifbedingungen fest. Die
européische Regelung wurde in die schweizerische Verord-
nung Uber die technischen Anforderungen an Strassenfahr-
zeuge [1] ubernommen.

Die nun laufende Uberarbeitung der EU-Emissionsvorschrif-
ten fur Fahrzeuge birgt prinzipiell die Chance, die L&rmbe-
ké&mpfung an der Quelle bedeutend zu stérken. Der aktuell
im Europaparlament vorliegende Entwurf [2] wird im
Folgenden hinsichtlich seines Potentials zur Senkung der
Strassenlarmbelastung in der Schweiz naher betrachtet.

Ausmal? Strassenlarmbelastung in der Schweiz

StraBenlarm ist die Hauptlarmquelle in der Schweiz. Rund
1.2 Millionen Menschen sind am Tag (700°‘000 Menschen
nachts) von UbermaRigem Stralenldrm betroffen. Dies
entspricht rund 15% der schweizerischen Bevolkerung tags

(10% nachts). Als Bewertungsgrundlage gelten die
Grenzwerte  der  Larmschutz-Verordnung [3]  flr
StraBenverkehrslarm.  Rund  85%  der  Betroffenen

konzentrieren sich in Agglomerationen und Stadten [4].
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Abbildung 1: Anzahl heute belasteter Personen StraRenlarm
tagsiiber / nachts in  Abhdngigkeit der Hohe der
Grenzwertiiberschreitung in dB
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Aus Abbildung 1 st ersichtlich, dass die heutige
Larmbelastung um mindestens 10 dB gesenkt werden
musste, um die von berméRigem Stralenlarm betroffenen
Menschen auf ein Schutzniveau unterhalb der Grenzwerte zu
bringen. Die zu Grunde liegenden Berechnungen fir die
Abb. 1 wurden mit der GIS-Larmdatenbank der Schweiz
SonBase durchgefiihrt [4].
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Kosten und Herausforderung Larmsanierung

Fir die Strassenldrmsanierung in der Schweiz werden tber
den Zeitraum von 1987 — 2018 gesamthaft rund 3.4 Mia.
Euro aufgewendet [5]. Die externen Larmkosten von rund 1
Mia. Euro pro Jahr [6] zeigen, dass sich nebst dem
gesundheitlichen Schutz der Bevolkerung Investitionen in
den Larmschutz auch volkswirtschaftlich deutlich auszahlen.
Trotz Teilerfolgen in der Sanierung wird zukinftig ohne
zusétzliche Massnahmen eine betréchtliche Anzahl von
Menschen La&rmbelastungen (ber den Grenzwerten
ausgesetzt sein. Grunde dafiir sind zum einen die stetige
Verkehrszunahme im immer dichter besiedelten Raum. Zum
anderen sind im innerstadtischen Bereich die Masshahmen
auf dem Ausbreitungsweg oft sehr beschrankt einsetzbar.
Mit dem  Einbau von  Larmschutzfenstern als
Ersatzmassnahme wird keine tatséchliche Verbesserung der
Larmsituation im Aussenbereich erreicht. Damit ein echter
Schutz vor L&rm gewdhrleistet werden kann, miissen
zukinftig  vermehrt quellennahe  Massnahmen  im
Vordergrund stehen. Anders als beim Einbau von larmarmen
Strassenbeldgen und dem Festsetzen von verkehrs- und auch
verhaltenslenkenden Massnahmen (z.B. Temporeduktion,
Fahr- und Mobilitatsverhalten) ist die Schweiz bei der
Begrenzung von Larmemissionen bei Fahrzeugen stark von
den europaischen Regelungen abhangig. Damit der
notwendige Reduktionsumfang von 10 dB am Immissionsort
erzielt werden kann, ist eine Kombination aller vorgéangig
genannten quellenseitigen Massnahmen notwendig. Einer
wesentlichen Senkung der L&rmemission von Fahrzeugen
kommt dabei eine zentrale Rolle zu.

Inhalte der zukinftigen europ. Richtlinie

Die im Entwurf vorliegende Richtlinie [2] regelt die
Gerduschemissionen von Fahrzeugen (Personenwagen und
Lastkraftfahrzeuge). Die Grenzwerte fir leichte und
mittelschwere Fahrzeugen sollen in zwei Schritten von
jeweils 2 dB(A) und fir schwere Fahrzeuge in zwei
Schritten von 1 dB(A) (erster Schritt) und 2 dB(A) (zweiter
Schritt) gesenkt werden. Nebst Absenkung der Grenzwerte
wird auch ein neues Prifverfahren vorgeschlagen, welches
naher am tatsachlichen heutigen Fahrverhalten liegen soll.
Die Grenzwerte der Phase 1 fir die Typengenehmigung
neuer Fahrzeugtypen sollen 2 Jahre nach Verdffentlichung
der Richtlinie in Kraft treten, Phase 2 nach 5 Jahren. Nach 7
Jahren gelten die Grenzwerte der Phase 2 fur die Zulassung,
den Verkauf und die Inbetriebnahme von Neufahrzeugen.
Im Weiteren beinhaltet die Richtlinien zusétzliche
Bestimmungen zu Gerduschemissionen (Additional Sound
Emission Provisions, ASEP).

Die fur den Entwurf der Richtlinie verwendeten Grundlagen
stammen im Wesentlichen aus den Arbeiten der UN/ECE
Arbeitsgruppe Larmschutz (GRB) [7]. Das fir den Entwurf
[2] ausgewahlte Szenario weist einen sehr hohen Nutzen-
Kosten Faktor von 20 aus.
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Schutzpotential fur die Schweiz

In welchem Umfang der vorliegende Entwurf der Richtlinie
[2] einen Beitrag an die Reduktion der Larmbelastung in der
Schweiz leisten kann, héngt wesentlich davon ab, wie die
Wirkung immissionsseitig ausfallt. Dieses
Reduktionspotential wird in [2] mit etwa 3 dB(A) fir den
frei flieBenden Verkehr und um bis zu 4 dB(A) fur den
Gelegenheitsverkehr beziffert. Andere Untersuchungen [8]
schatzen das Reduktionspotential mit durchschnittlich 1.7
dB(A) deutlich tiefer ein. Als Griinde fur den Unterschied
werden u.a. zu optimistische Annahmen fir das Gerausch-
reduktionspotential der Reifen und fiir den Effekt auf den
gesamten Fahrzeugbestand genannt, da ein nicht unbe-
trachtlicher Anteil der heutigen Fahrzeuge die neuen
Grenzwerte bereits erfullt [8]. Fur die Abschatzung des
Schutzpotentials in der Schweiz wurde der groRe Unsicher-
heitsbereich beriuicksichtigt, indem das Schutzpotential fur
beide Annahmen ermittelt wurde. Im Resultat zeigt sich:
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Abbildung 2: Anzahl belastete Personen StraRenlarm tagsuber /
nachts nach einer Reduktion um 3.1 dB(A) in Abhéngigkeit der
Hohe der Grenzwertliberschreitung in dB (in Grau: Situation heute)
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Abblldung 3: Anzahl belastete Personen StraBenIarm tagsuber /
nachts nach einer Reduktion um 1.7 dB(A) in Abhéngigkeit der
Hohe der Grenzwertliberschreitung in dB (in Grau: Situation heute)
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Unter der Annahme, dass die immissionsseitige Wirkung der
Emissionsreduktion 3.1 dB(A) betragt, kann die Anzahl
Ubermadssig larmbelasteter Personen um die Hélfte reduziert
werden. Es verbleiben rund 8% der Bevolkerung mit Be-
lastungen Gber den Grenzwerten. Damit auch diese geschitzt
werden konnen, misste mit anderen Massnahmen die L&rm-
belastung immissionsseitig um weitere 6-7 dB(A) verringert
werden. Dies scheint bei einer dusserst konsequenten Um-
setzung der restlichen zur Verfligung stehen Massnahmen
wie dem Einbau von l&rmarmen Strassenbeldgen, Tempo-
reduktion sowie Anderung des Fahr- und Mobilitatsverhalten
zumindest teilweise knapp erreichbar. Mit einer immissions-
seitigen Wirkung von 1.7 dB(A) kann die Anzahl uber-
maéssig larmbelasteter Personen nur noch um ein Drittel
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verringert werden es verbleiben rund 11% der
Bevolkerung Uber den zuldssigen Larmbelastungswerten.
Damit auch diese geschiitzt werden koénnen, misste die
Larmbelastung immissionsseitig um weitere 8-9 dB(A)
verringert werden. Dieser Reduktionsumfang ist mit den
restlichen Massnahmen nicht erreichbar.

Externe Kosten: 90% werden durch den l&rmbedingten
Wertverlust von Liegenschaften verursacht. Eine umfass-
ende schweizerische Untersuchung [6] geht von einer
Wertabnahme von 0.6% pro dB ber 55 dB(A) aus. Eine
erste Abschatzung des Potentials von [2] zeigt, dass mit ei-
ner immissionsseitigen Reduktion der Larmbelastung um 3.1
dB(A) die Anzahl Dezibel Gber 55 auf 63% des heutigen
Wertes reduziert werden konnte. Bei einer Reduktion um 1.7
dB(A) verringert sich dieser Wert auf 80% gegenuber heute.

Schlussfolgerungen

Das Larmreduktionspotential von strengeren Emissionsvor-
schriften fir Fahrzeuge ist fur die Schweiz (und Europa) ein
Schlisselfaktor zur  Erreichung eines angemessenen
Schutzes vor Stralenlarm. Selbst unter der optimistischen
Annahme einer immissionsseitigen Reduktion von 3.1 dB
gemass [2] verbleibt jedoch ein betrachtlicher Anteil der
Menschen Uber den Grenzwerten. Unter Anbetracht der
Unsicherheiten bezlglich Larmreduktionspotential, des
hohen Nutzen-Kosten-Faktors im vorliegenden Entwurf und
der stetigen Verkehrszunahme scheint eine Verscharfung der
geplanten Vorschriften aus gesundheitlicher und volks-
wirtschaftlicher Sicht notwendig. Dies kénnte durch eine
héhere Absenkung in den Phasen 1 und 2 und/oder mit einer
weiteren Absenkung in einer 3. Phase erreicht werden.
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