INTERVIEW

.Larm - kein
Umweltthema wird
so unterschatzt”

Frankfurt (APD) = Fiir die 15 Millio-
nen vom Ldrm geplagten Menschen in
Deutschland will das Umweltbundesamt
ein einheitliches Verkehrslarmschutzge-
setz vorantreiben. Bisher gebe es nur ei-
ne Vielzahl von Einzelregelungen, ,die
aber keinen wirklich konsistenten
Schutz der Bevdlkerung gewahrleisten®,
sagte UBA-Chef Jochen Flasbarth der
Nachrichtenagentur DAPD.

Das Interview im Wortlaut:

Herr Flasbarth, als Umweltprobleme gal-
ten bisher vor allem Luft-, Boden- und
Wasserverschmutzung, weniger die akusti-
schen Emissionen...

Das stimmt, der Larm kommt erst mit
Verzogerung in unser Bewusstsein, denn
seine Bedeutung fiir Umwelt und Ge-
sundheit ist lange falsch eingeschitzt
worden. Ich wiirde sagen: Larm ist das
wohl am starksten unterschitzte Um-
weltthema in Deutschland.

Larm nervt, da wird lhnen wohl jeder
sofort zustimmen. Aber ist er wirklich eine
Gesundheitsgefahr?

Es ist nachgewiesen, dass Larm ver-
schiedenste Gesundheitsbeschwerden
verursachen kann, vor allem Herzkreis-
laufbeschwerden und Bluthochdruck bis

.hin zu einem erhdhten Herzinfarktrisiko.

Sie fordern ein Verkehrslarmschutzge-
setz. Weshalb brauchen wir das?

Die Menschen sind dem Lirm an vie-
len Stellen zum Teil schutzlos ausgelie-
fert. Bisher haben wir beim Liarm nur
viele Einzelregelungen, die aber keinen
wirklich konsistenten Schutz der Beval-
kerung gewdhrleis-
ten. Grenzwerte fiir
Verkehrslarm gibt
es zum Beispiel nur
fiir den Neubau
oder die wesentli-
che Anderung von
Verkehrswegen, .
nicht aber fiir beste-
hende. Dort liegt
aber das vordringli-
che Problem. Au-
Rerdem sind Men-
schen ja meist nicht
,nur dem Flug- Jochen Flasbarth
larm ausgesetzt. Oft ;
leben sie zusdtzlich in der Nihe einer
vielbefahrenen Strafle oder Bahnstrecke.
Gerade diese Summenwirkung von Lirm
ist es, die wir viel starker beriicksichti-
gen miissen.




Was sind die notigen Schritte, damit wir
ein Verkehrslarmschutzgesetz bekommen?

Wir miissen uns vor allem dariiber
klar werden, welche Lirmlevel wir ei-
gentlich erreichen wollen. Wir haben an
vielen Stellen in Deutschland immer
noch Larmbelastungen iiber 65 Dezibel
am Tage und iiber 55 Dezibel in der
Nacht. Die Weltgesundheitsorganisation
sagt, dass wir schon oberhalb von 40
Dezibel nachts mit Gesundheitsbeein-
trachtigungen rechnen miissen. Das
zeigt doch, wie grof der Handlungs-
druck ist. Deshalb plddieren wir dafiir,
jetzt kurzfristig eine Obergrenze von 55,
dann von 50 und langfristig von 40 Dezi-
bel fiir die Nacht anzustreben. Das wire
eine erste Festlegung, an der sich alle
Verkehrstrdger und Infrastrukturplaner
orientieren miissten.

Wie zuversichtlich sind Sie, dass es zu ei-
nem solchen Gesetz kommt?

Ich glaube, dass es mdglich ist, weil
die Bevolkerung erkennt, dass Lirm die
Lebensqualitdt und die Gesundheit be-
eintrachtigt. Und weil es dazu nicht
mehr Biirokratie braucht, sondern mehr
Innovation und bessere Planung, bin ich
auch sehr zuversichtlich, dass wir ein
solches Gesetz erreichen kénnen. Wir al-
le konnen iibrigens unseren Beitrag leis-
ten. Mit etwas mehr Riicksicht konnen
wir zum Beispiel den Nachbarschafts-
und Freizeitlirm zuriickfahren.

Beim Thema Fluglédrm hat man jiingst in
Frankfurt gesehen, wie erst ein weitge-
hendes Nachtflugverbot angekiindigt wur-
de, und kaum war der Ausbau beschlos-
sen, wurde die Regelung aufgeweicht.

Es muss einfach erkannt werden, dass
der Schutz vor Larm insbesondere
nachts keine ungerechtfertigte Forderung
besonders sensibler Menschen mit leich-
tem Schlaf ist. Es ist vielmehr eine ganz
zentrale Forderung im Sinne des vorbeu-
genden Gesundheitsschutzes. Gerade der
ndchtliche Fluglarm ist besonders ge-
sundheitsgefahrdend. Und generell sollte
man priifen, ob der wirtschaftliche Nut-
zen des Nachtflugverkehrs an einem
Flughafen wirklich zusitzliche Gesund-
heitsgefahren rechtfertigt.




