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1.  Larm beeintrichtigt Lebensqualitit

,Eine der Umweltbelastungen, von denen sich die Biirgerinnen und Biirger am meisten betroffen
fiihlen, ist Larm. Larmbeldstigungen am Wohnort treffen unterschiedliche Bevélkerungsgruppen
unterschiedlich stark. Sie hdngen unmittelbar mit den individuellen Moglichkeiten zusammen,
zum Beispiel inwieweit sich die Menschen ruhigere — und damit meist teurere — Wohngebiete
leisten kdnnen oder nicht. Die jeweilige Larmbelédstigung ist daher ein wichtiger Indikator fiir
Umweltgerechtigkeit und wurde — wie in den Vorgidngerstudien — auch 2014 differenziert nach
unterschiedlichen Larmquellen erhoben.

Die meisten fiihlen sich in irgendeiner Form durch Lirm beléstigt. Insgesamt von Larm tiber-
haupt nicht gestort oder belastigt fiihlt sich gerade einmal ein Viertel der Befragten. Allerdings
sieht sich auch nur jede oder jeder Zehnte von Larm duBerst stark oder stark gestort. Zwei Drittel
meinen, dass Larm sie mittelmdBig oder etwas beldstigt. Dieser Anteil ist in den (méglicherweise
altersbedingt weniger larmempfindlichen) traditionellen und in den (meist privilegiert wohnen-
den) gehobenen Milieus leicht unterdurchschnittlich (minus sieben beziehungsweise minus vier
Prozentpunkte). Im biirgerlichen Mainstream sowie in den einfachen, prekdren Milieus, die oft
mehrfachen Larmquellen — StraBle, Schiene, Flugverkehr, Industrie, Nachbarn und so weiter —
ausgesetzt sind, ist der Anteil geringfiigig tiberdurchschnittlich (plus vier beziehungsweise drei
Prozentpunkte).

Zeitvergleich: Wahrgenommene Lirmbelistigung nach Lirmquellen (Anteil zumindest etwas belastigt)
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Frage: Wenn sie einmal an die letzten zwolf Monate hier bei Ihnen denken, wie stark fiihlen Sie sich persdnlich,
also in Ihrem eigenen Wohnumfeld, von folgenden Dingen gestort oder belastigt?

Antworten: ,zumindest etwas belastigt®, das heillt Summe der Angaben ,,auBerst gestort oder belastigt®, ,stark
gestort oder belastigt®, ,mittelmalig gestort oder belastigt” und ,.etwas gestort oder belastigt”

N=2.000, CAPI-Befragung, Stichprobe ab 14 lahren (2014)
Quelle fiir das Jahr 2012: BMU/UBA 2012; Basis: circa 2.000 Befragte ab 18 Jahren
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StraBBenverkehrslarm stort die meisten

Bei den einzelnen abgefragten Larmquellen steht der StraBenverkehr mit Abstand im Vorder-
grund (siehe obige Abbildung). Insgesamt 54 Prozent der Befragten fiihlen sich durch StraBenver-
kehrslarm zumindest etwas gestort oder beldstigt. An zweiter Stelle steht der Larm aus der Nach-
barschaft. Jeweils etwas mehr als ein Fiinftel der Befragten fiihlt sich durch den Flugverkehr so-
wie Industrie und Gewerbe und 17 Prozent durch Schienenverkehrsldarm gestort. Gegeniiber 2012
ist auf Grundlage der CAPI-Befragung, bei der die gleiche Frageformulierung wie 2012 verwendet

wurde, die (gefiihlte) Beldstigung durch Larm gleich geblieben oder geringer geworden“".

2.  Unterschiedliche Wahrnehmung von Verkehrslirm

Im Jahre 2008 veroffentlichten Julia Quehl und Mathias Basner eine Untersuchung mit dem Titel:
,Nachtlicher Flug-, StraBen- und Schienenverkehrslarm: Beldstigungsunterschiede und kumula-
tive Wirkungen®“. Dazu wurden in drei aufeinander folgenden laborexperimentellen Studien die
kumulative Wirkung ndchtlichen Verkehrslarms mit insgesamt 72 gesunden und altersentspre-
chend normal hérenden Versuchspersonen (32 Méanner, 40 Frauen) im Alter von 19 bis 71 Jahren
untersucht. Als Studienzeitraum fungierten elf aufeinander folgende Nachte im Schlaflabor. Die
erste Nacht war larmfrei und diente der Gewéhnung an die Laborbedingungen. Nacht 11 wurde
als Back-up im Falle des Verlusts wichtiger elektrophysiologischer Daten genutzt. Wahrend der
neun Beschallungsnéchte 2 bis 10 wurden neun verschiedene Verkehrslarmmuster in die zuvor
akustisch eingemessenen Schlafrdume iiber Lautsprecher dargeboten.

Beldstigung durch nichtlichen Verkehrslarm

,Die Versuchspersonen wurden morgens befragt, welche Verkehrsldrmarten sie in der Nacht
wahrgenommen haben. War es der Larm von zwei oder drei Verkehrstragern, dann wurden sie
gefragt, durch welche der Verkehrslarmarten. sie sich stiarker (zwei Verkehrsldrmarten: ,,Durch
welche Verkehrsliarmart fiihlten Sie sich in der vergangenen Nacht STARKER belistigt?") oder am
starksten (drei Verkehrsldrmarten: ,,Durch welche Verkehrsldrmart fiihlten Sie sich in der vergan-
genen Nacht AM STARKSTEN belistigt?") belistigt fiihlten. Im direkten Vergleich belistigt Flug-
larm starker als Bahnldrm (68% vs. 32%) und stidrker als StraBenverkehrslarm (73% vs. 27 %).
Auch in Néchten, in denen alle drei Verkehrsldrmarten wahrgenommen wurde, beléstigte Flug-
larm am stédrksten (70% vs. 13% bzw. 17%). Im direkten Vergleich zwischen Bahnldrm und Stra-
Benverkehrsldarm fiihlten sich mehr Probanden durch den Bahnldrm stdarker beléstigt (64% vs.
36%)“*

1 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) (2015).Umweltbewusstsein in
Deutschland 2014. Ergebnisse einer reprisentativen Bevolkerungsumfrage. Berlin, Mérz 2015. http://www.um-
weltbundesamt.de/sites/default/files/medien/378/publikationen/umweltbewusstsein_in_deutschland_2014.pdf.
S. 44f.

2 Quehl, Julia; Basner, Mathias(2008). Néchtlicher Flug-, StraBen- und Schienenverkehrsldrm: Beldstigungsunter-
schiede und kumulative Wirkungen. http://www.dlr.de/me/Portaldata/25/Resources/dokumente/flugphysiolo-
gie/Laerm x493.pdf. S. 243
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Prozentuale Verteilung der Einzelbeldstigung durch die drei
Verkehrstrager im Vergleich in Abhangigkeit von der néachtlichen
Verkehrslarmexposition.

F = Flugldarm, S = StraBenldrm, Z = Zugldarm

»Aus den vorliegenden .Ergebnissen ldsst sich schlussfolgern, dass die Fluglarmbeldstigung ho-
her ausfillt, wenn zusétzlich zum Flugldrm eine zweite oder dritte Verkehrsldrmquelle auf den
Betroffenen einwirkt. Eine Flugldrmsituation, in der zusétzlich eine oder zwei Quellen gegeben
sind, wird negativer eingestuft als eine Bedingung, in der es ,,nur" Fluggerdusche gibt. Wie be-
reits in anderen Untersuchungen zur Belédstigungswirkung von Verkehrsldrm deutlich gemacht
wurde, sind bei der Beurteilung von Gerduschsituationen, in denen mehr als ein Larmverursa-
cher einwirkt, die einzelnen Quellen nicht einzeln und getrennt voneinander zu bewerten. Die
bisherigen Studien gelten allerdings fiir den Tag und nicht fiir die nédchtliche Verkehrslarmexpo-
sition. Vergleichbare Untersuchungen zur kumulativen Larmwirkung mehrerer Verkehrstrager in
der Nacht existieren momentan praktisch nicht. Da die vorliegenden Ergebnisse auf Befragungen
zur Wirkung nichtlichen Verkehrsldrms unter Laborbedingungen basieren, ist ihre Ubertragbar-
keit auf die Gegebenheiten in der realen Wohnumgebung von Flughafenanwohnern begrenzt. Nur
durch die Untersuchung im Labor war es jedoch moglich, durch die systematische Kombination
der Verkehrslarmarten mogliche kumulative Effekte zu iiberpriifen. Um die Giiltigkeit der Ergeb-
nisse fur das Feld zu verifizieren, sind weitere Studien erforderlich, anhand derer das Zusam-
menwirken mehrerer Verkehrsldarmarten modelliert und valide Regeln zur Gesamtlarmwirkung
definiert werden kénnen®.?

Ende der Bearbeitung

3 Ebenda: 245.



