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Aufgaben

Unabhangige wissenschaftliche Sicht der Larmbekampfung
gewahrleisten

Wissenschaft in den flr die Larmbekampfung relevanten
Dimensionen verfolgen (z.B. Larmwirkung)

UVEK und BAFU in wissenschaftlichen und methodischen Fragen der
Larmbekampfung und im Bereich der Auswirkungen des Larms auf
die Gesundheit, das Wohlbefinden und den Lebensraum beraten

Entsprechende Unterlagen, Berichte, Empfehlungen und Antrage
erarbeiten.

Die EKLB kann die Themen, die sie behandeln will, selbst aufgreifen
oder im Auftrage des Bundesrates, des UVEK oder des BAFU handeln.
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Bericht der Eidgendssischen Kommission fur
Larmbekampfung mit Empfehlungen fir neue
Larmgrenzwerte fur Verkehrslarm:

Teil I: Ubersicht der Empfehlungen fiir eine Revision
der Schweizerischen Larmschutz-Verordnung

Georg Thomann*, Amt fir Natur und Umwelt GR

* im Namen der Eidgendssischen Kommission fir
Larmbekampfung (EKLB) )



Inhalt

m Ausgangslage und Hintergrundinformationen

m Empfohlene Grenzwerte und Vergleiche mit der aktuellen
Larmschutz-Verordnung

m Weitere Empfehlungen zur Beurteilungsmethodik der
Larmschutz-Verordnung

m Schlussfolgerungen



Geografische Verteilung der Schweizer
Bevolkerung bezuglich Verkehrslarm traffic noise
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Q: Larmbelastung in der Schweiz Ergebnisse des nationalen Larmmonitorings sonBASE, Stand 2015



Ausgangslage
m Verkehr ist der grosste Larmverursacher

m Verkehrslarm ein bedeutendes Umweltthema mit negativen Auswirkungen
auf das Wohlbefinden und die Gesundheit der Bevdlkerung

m Externe Kosten: 2.8 Mia CHF/Jahr
m 1.2 Mio Betroffene mit Gbermassigem Strassenlarm

m  Larmgrenzwerte nicht mehr aktuell (USG 1985, LSV 1987)
(Grenzwerte Strasse und Bahn: 1987, Fluglarm: 2001)

m Auftrag der EKLB: Beurteilungsmethoden und Belastungsgrenzwerte
regelmassig Uberprifen
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Larmbekampfung in der Schweiz als Regelsystem

Empfanger/innen

Quelle Ausbreitung

3}/ x
-l
ol ¢ U UUU

Schalldampfung Schutzwande

Schallschutzfenster

ISTWERT

Massnahmen & Regeln
Larmschutzverordnung LSV

SOLLWERT

Raumplanung (Grenzwert) 1



Der Beurteilungspegel

Lr = Leqg + K

Beurteilungspegel = Mittelungspegel + Korrekturen

=» Der Beurteilungspegel Lr ist keine physikalische
Grosse mehr, sondern ein Mass fiir die
Larmstorung!
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Grenzwertschema (Werte in Lr)

Planungs- Immissions
wert  grenzwert

Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht

| Erholungszone

Il Wohnzone 55 45 |60 50 70 65

60 50 65 95 70 65

65 585 70 60 75 70



Ziele

m Prufung der bestehenden und ggf. Empfehlungen fir neue
Grenzwerte (namentlich Immissionsgrenzwerte) flir Strassen-,
Eisenbahn- und Fluglarm

s Uberprifung und ggf. Anpassung des Grenzwertschemas

m Prifung weiterer Regelungsaspekte in der Larmschutz-Verordnung
(LSV)

m Bericht mit Empfehlungen... —

m - um den Bundesrat mit den notwendigen Grundlagen

auszustatten, damit USG-kompatible Grenzwerte festgelegt werden
kdnnen
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Erste Schritte in Richtung Uberprifung der Grenzwerte

2008: EKLB/BAFU initiiert
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Rechtliche Grundlagen fir Larmgrenzwerte

m  Bundesverfassung Art. 74 — Umweltschutz

Der Bund erlasst Vorschriften GUber den Schutz des Menschen und seiner
natdrlichen Umwelt vor schadlichen oder lastigen Einwirkungen.

m  USG Art. 15 - Immissionsgrenzwerte fir Larm und Erschitterungen

Die Immissionsgrenzwerte fur Larm und Erschitterungen sind so festzulegen, dass
nach dem Stand der Wissenschaft oder der Erfahrung Immissionen unterhalb
dieser Werte die Bevolkerung in ihrem Wohlbefinden nicht erheblich stéren.
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Auslegung unbestimmter Rechtsbegriffe

m Schddigende Auswirkungen beeintrachtigen die (somatische und
psychische) Gesundheit der Person, unabhangig davon, ob diese
Auswirkungen als lastig oder stérend empfunden werden.

m Ldstige (beldstigende) Einwirkungen beeintrachtigen Menschen in
ihrer Existenz und in ihrer Lebensqualitat, auch wenn solche
Einflisse nicht unbedingt zu manifesten Krankheiten flhren.

m Das Wohlbefinden der Bevolkerung umfasst das psychische,
physische und soziale Wohlbefinden der Menschen als Grundlage
fur ihre ungestdrte Entwicklung, Leistungsfahigkeit und
Lebensfreude (vgl. WHO-Definition von Gesundheit).
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Unterschiede Empfehlungen EKLB < Status quo

EKLB: EKLB: A:
Tag Nacht Tag

Strasse 60 dB 52 dB ~ 0 dB ~-3 dB
Eisenbahn 59 dB 56 dB ~-6dB =-2dB
Flug 54 dB 45 dB* ~-6 dB

* Fluglarm:

22.00-23.00: -3 dB
23.00-24.00: -1 dB
05.00-06.00: -1 dB
06.00-07.00: Neuer Wert!



Grunde fiur die Verscharfung der IGW im
Vergleich zum Status quo...

m Aktualisierung der Expositions-Wirkungs-Beziehungen

B Mehr Menschen flihlen sich heute durch einen bestimmten
Larmpegel belastigt (vor allem bei: Eisenbahnlarm, Fluglarm)

m Bessere und genauere Ermittlung der Larm-Belastung und der
Larm-Wirkungen

m Neu: Lastigkeit und Schadlichkeit werden berutcksichtigt
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Weitere Empfehlungen zur Beurteilungsmethodik der LSV

1) Geltungsbereich

Larmempfindlichen Raume; Flexibilisierung flir Raume ohne langfristigen
Wohnzweck

2) Ermittlungsort
Lautester Punkt auf der Gebaudehulle = Druck auf Massnahmen an der Quelle

3) Belastungsmasse
Tag: L., oder Ly, / Nacht: L,

4) Beurteilungszeiten
Ausdehnung der Nachtperiode auf 9 Stunden (22-07 Uhr) = Schutz des Schlafes

Zusatzlicher Einzelstundengrenzwert zwischen 06 und 07 Uhr fur Fluglarm
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Weitere Empfehlungen zur Beurteilungsmethodik der LSV

c)

6)

7)

8)

Empfindlichkeitsstufen

Beibehaltung, aber Gleichsetzung der Grenzwerte in ES Il und Il
—> Einheitlicher Schutz des Wohnens

Beurteilungsmass
Beurteilungspegel L, = Belastungsmass + Pegelkorrekturen K

Korrekturen in Abhangigkeit der Verkehrsdichte

Verzicht, sowohl bei Strassen- und Bahnlarm

Grenzwertschema

Einheitliche IGW fur alle Verkehrslarmarten, mit Tag 60 dB und Nacht 50 dB;
Abbildung von Larmart-spezifischen Unterschieden durch Pegelkorrekturen

21



2) Ermittlungsort

Anforderunaen Offenes | Liiftungs- | Lauteste
2 Fenster fenster Fassade



Anzahl Beobachtungen

2) Ermittlungsort — laute oder leise Fassade
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4) Beurteilungszeiten - Schlafverhalten der Schweizer Bevolkerung
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HA [%]

HSD [%]

5) Einfluss der Empfindlichkeitsstufe
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7) Korrekturen in Abhangigkeit der Verkehrsdichte
(Einfluss Pegelkorrekturen K1)

Strasse (LSV Anhang 3) Bahn (LSV Anhang 4)
-5 bis 0 dB -15 bis -5 dB

Em ES | Tag | Nacht_
-0.17 -2.87 I -5.16 -8.19

I -0.24 -2.77 I -5.18 -8.07

m Bahnlarmbonus (mindestens 5 dB)
m Reduktion der zulassigen Tag-Nacht-Differenz

Auswertung sonBASE 2015: Mittelwert Uber alle Personen in der Schweiz
mit Leq Tag (07-22) von > 60 dB und nachts von > 50 dB
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7) Korrekturen in Abhangigkeit der Verkehrsdichte
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m Tag: Bonus bei wenig Verkehr?
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Verteilung K1)
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m Uneinheitlicher Zusammenhang

=> Verzicht auf
Pegelkorrektur
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8) Grenzwertschema und Normierungskorrekturen

IGW [dB] Normierungskorrekturen K [dB]
ES KTag15h |<Nacht(9h)
L L
"TagTsh | TiNachtOh | Gt acse | Bahn | Flug | Strasse | Bahn
I 55 45
I|I|I 60 50 0 +1 +6 —2 —6
\ /0 60
Normierungskorrekturen Fluglarm nachts
|<N'I KNZ KN3 I<N4
-2 +1 +1 -2

= Leq
07-22
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8) Grenzwertschema und Normierungskorrekturen

IGW [dB] Normierungskorrekturen K [dB]
ES |<tag(24h) |<Nacht(9h)
I-r,Tag(.24h) I-r,Nacht(9h)
Strasse | Bahn | Flug | Strasse | Bahn
| 55 45
:ﬂ 60 50 -2 -5 +5 -2 -6
\Y 70 60
Normierungskorrekturen Fluglarm nachts
KN1 KNZ KN3 KN4
-2 +1 +1 -2

> I'den
07-19
19-22
22-07
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Fazit

Die bestehenden Grenzwerte fir Verkehrslarm unterschatzen die negativen
Auswirkungen des Larms auf die Bevolkerung und entsprechen nicht mehr den
Anforderungen des Umweltschutzgesetzes.
Die Empfehlungen basieren auf dem aktuellen Stand der Wissenschaft und der
langjahrigen Erfahrung mit der Anwendung der LSV und basieren sowohl auf
Schadlichkeits- als auch auf Belastigungskriterien (dies ist neu in der Schweiz).
Die vorgeschlagenen Grenzwerte stellen eine deutliche Verscharfung fir Eisenbahnen
und Flughafen dar, fur Strassenlarm am Tag kann das derzeitige Schutzniveau
beibehalten werden. Konkret:

m Strasse: tags etwa gleich, nachts 3 dB strenger

m Bahn: tags 6 dB, nachts 2 dB strenger

m  Flug: tags 6 dB, nachts 1-3 dB strenger
Zusatzliche Anpassungen am Regelwerk sind angezeigt, welche eine weitergehende
Verscharfung der Anforderungen an den Larmschutz mit sich bringen:

m  Ermittlungsort lautester Fassadenpunkt

®m  Ausdehnung der Nachtperiode auf 9 Stunden

m  Gleichsetzung der Grenzwerte in ES Il und Ill
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Personen mit Larmbelastung Gber Immissionsgrenzwert (2015)

Kosequenzen vorgeschlagener Larmgrenzwerte!

Abbildung 1
Ldrmbelastung durch Verkehr

Von schddlichem oder ldstigem Verkehrsldrm betroffene Personen in der Schweiz 2015.

Tag M Nacht
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(Gesamtes Strassennetz) (Nationalstrassen)
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Strassenlarmbelastung der Schweizer Bevolkerung

Abbildung 9a

Anzahl Personen Gber und unter dem Immissionsgrenzwert in 1 dB Schritten am Beispiel Strazsenverkehrsldarm (Tag)
uber IGW (in 1 dB Schritten)

+20 Personen total
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Q: Larmbelastung in der Schweiz Ergebnisse des nationalen Larmmonitorings sonBASE, Stand 2015

Eine Reduktion der
Larmgrenzwerte ist
verbunden mit einem
Uberproportionalen
Wachstum der
betroffenen Personen
("de iure")

en, die ebenfalls unter dem Grenzwert liegen, sind nicht dargestellt
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Warum Larmgrenzwerte?

Prozentualer Anteil der DALYs fir Ozone

0 g 0,
yerschledene Umweltexpositionen - Lead 1% Burzang
in Europa: Dioxins 49 0%

Radon
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4%
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Passivrauchen
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Formaldehyde
0%

Quelle: Hanninen et al., EHP, 2014 2



Sterblichkeit aufgrund von Larm in der Schweiz

Vorzeitige Sterblichkeit aufgrund von Larm (alle Ursachen) ca. 500
Vorzeitige Sterblichkeit aufgrund von Verkehrsunfallen ca. 250
Vorzeitige Sterblichkeit durch Luftverschmutzung ca. 2'200
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Quellen: Empa, BAG 2018, SIRENE-Studie, NABEL 2020



Grenzwertschema

Planungs- Immissions
wert  grenzwert

Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht

| Erholungszone

Il Wohnzone 55 45 |60 50 70 65

60 50 65 95 70 65

65 585 70 60 75 70
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Grundsatze der Methodik

m Wissenschaftsbasierte objektivierbare Herleitung mit einem
ahnlichen Ansatz wie die WHO bei der Entwicklung der
"Environmental Noise Guidelines"

m Empirische Grundlage: Schweizer und internationale Studien
m Separate Beurteilung des Strassen-, Bahn- und Fluglarms

m Subjektive Larmwirkungen sind gesundheitsrelevant und haben das
gleiche Gewicht wie somatisch-medizinische Gesundheitseffekte

Lérmbelaswng‘
Schadlichkeit

Lastigkeit
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Auslegung unbestimmter Rechtsbegriffe

m Schddigende Auswirkungen beeintrachtigen die (somatische und
psychische) Gesundheit der Person, unabhangig davon, ob diese
Auswirkungen als lastig oder stérend empfunden werden.

m Ldstige (beldstigende) Einwirkungen beeintrachtigen Menschen in
ihrer Existenz und in ihrer Lebensqualitat, auch wenn solche
Einflisse nicht unbedingt zu manifesten Krankheiten flhren.

m Das Wohlbefinden der Bevolkerung umfasst das psychische,
physische und soziale Wohlbefinden der Menschen als Grundlage
fur ihre ungestdrte Entwicklung, Leistungsfahigkeit und
Lebensfreude (vgl. WHO-Definition von Gesundheit).
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Festlegung von Larmgrenzwerten: Wie?

Kardiovaskulare Mortalitat

o —WHO-Richtwert
S ' (53 dB) ~ | _ Expositions-Wirkungs-
o Beziehung
X 1 l
nn o | .
X « _ | Histogramm:
O w : // Strassenverkehrslarm in der
= 8 - : :
5 < - Schweiz
&L v :
& S |
S
< Schwelle?

35 40 45 50 55 60 65 70 75
StraBenverkehrslarm Lden (dB)
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Festlegung von Larmgrenzwerten: Wie?

HA [%]
10 20 30 40 50 60 70 80

0

Beldstigung

— Fluglarm, N=3023
—— Eisenbahnlarm, N=3450
—— Strassenlarm, N=5299

~—_ Expositions-Wirkungs-
Beziehungen

Schwelle?

30 40 50
Lden [dB(A)]

60

70
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Grenzwerte festlegen: Heuristik

Schritt 1: Bestimmung von gesundheitsrelevanten Wirkungen der Larmbelastung (im Folgenden
«Endpunkte»), welche begrenzt werden sollen.

Schritt 2: Ermittlung von Gewichtungsfaktoren (Disability Weights, DWs) fiir die in Schritt 1
festgelegten Wirkungen. DWs dienen der Charakterisierung des Schweregrads von
Krankheiten und Gebrechen.

Schritt 3: Definition von Mindestanforderungen an die Qualitat der wissenschaftlichen Studien.

Schritt 4: Zusammenstellung, je Larmart, welche Originalstudien oder Meta-Analysen zu den
Belastungsmassen Ly, und L, den Kriterien aus Schritt 3 gentigen.

Schritt 5: Festlegung von akzeptierbaren Risiken je Endpunkt unter Berticksichtigung des
jeweiligen DW.

Schritt 6: Ermittlung von Expositions-Wirkungsbeziehungen je Endpunkt und Ableitung von

Endpunkt-bezogenen Schwellenwerten der Larmbelastung unter Berticksichtigung des
jeweils akzeptierbaren Risikos.

Schritt 7: Festlegung von Larmart-bezogenen generischen Grenzwerten fir den L., und den L

3 night
auf Grundlage der in Schritt 6 ermittelten Endpunkt-bezogenen Schwellenwerte.




Schritt 1: Relevante Gesundheitsendpunkte

Fur die folgenden Gesundheitsendpunkte wurden ausreichende
empirische Grundlagen fir die Ableitung von Grenzwerten
gefunden:

a) Beldstigung

b) Selbstberichte larminduzierte Schlafstorungen
c) Kardiometabolische Krankheiten

d) Kardiometabolische Sterblichkeit

e) Diabetes
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Schritt 2-5: Disability Weights (DW)

selbstberichtete somatische
Effekte Krankheitseffekte
CcVD .
%HA %HSD Sterblichke IHD Diabetes
Disability Weight (DW): 0.02 0.07 1 0.405 0.049




Schritt 2-5 Akzeptierbare

Bundesverfassung Art. 74

! Der Bund erlasst Vorschriften

Uuber den Schutz des Menschen
und seiner naturlichen Umwelt
vor schadlichen oder lastigen

Einwirkungen.

Risiken

Akzeptierter Anteil Betroffener:

> | 25% (stark belastigt, HA)

> | 15% (stark gestort, HSD)

Akzeptiertes Zusatﬁ&iko:

5%

A\

2.5 %

A\

> 120 %

auf der Grundlage von
"Disability Weights" (DW)

46



Schritt 6: Expositions-Wirkungs-Beziehungen

(Tageszeitraum)

%HA (SiRENE) %HA (WHO) CVD mortality IHD Diabetes

ERF/RR per 10 dB: ERF for %HA ERF for %HA 1.027 1.02 1.11
Road traffic:

Reference level [dB] 2: - - 45 dB 45 dB 45 dB

ERF/RR per 10 dB: ERF for %HA ERF for %HA 1.016 1.016 ° 1.076 ¢©
Railways:

Reference level [dB] 2 - - 40 dB ¢ 40 dB ¢ 45 dB

ERF/RR per 10 dB: ERF for %HA ERF for %HA 1.027 1.03 1.076
Aircraft:

Reference level [dB] 2: - - 45 dB 45 dB 45 dB

@ auf dem Referenzniveau wird das relative Risiko als 1.0 angenommen
b Allgemeiner Schétzer fir alle Larmquellen (aus einer Meta-Analyse)

¢ Allgemeiner Schatzer fir alle Lirmquellen (aus einer Meta-Analyse)

d Referenzpegel von 40 dB(A) empirisch bestatigt

Zahlen, die zur Berechnung der

Grenzwerte verwendet werden
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Schritt 6: Expositions-Wirkungs-Beziehungen
(Nachtzeitraum)

%HSD (SiRENE) | %HSD (WHO) CVD mortality IHD Diabetes

ERF/RR per 10 dB: ERF for %HSD ERF for %HSD 1.027 1.02 1.11
Road traffic:

Reference level [dB] 2: - 35 35 35

ERF/RR per 10 dB: ERF for %HSD ERF for %HSD 1.016 1.016 ° 1.076 °
Railways:

Reference level [dB] 2 - 30¢ 30¢ 35

ERF/RR per 10 dB: ERF for %HSD ERF for %HSD 1.027 1.03 1.076
Aircraft:

Reference level [dB] 2: - 45 45 45
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Schritt 6: Endpunkt-bezogene Schwellenwerte EBS

Fir die absoluten Risiken wurde der EBS-Wert auf der Grundlage der
zugrunde liegenden Expositions-Wirkungs-Funktion bei derjenigen Belastung
bestimmt, bei dem das akzeptierbare Risiko (d. h. 25 % HA oder 15 % HSD)
gerade erreicht wurde

Fur die relativen Risiken wurde der EBS-Wert nach der folgenden Gleichung
ermittelt:

akzeptierbares Zusatzrisiko

EBS = Referenzpegel + x10
(RR-1)
IHD: 0.05
CVD Sterblichkeit: 0.025
Diabetes: 0.20
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Schritt 6: Endpunkt-bezogene Schwellenwerte (EBS)

Kardiovaskulare Mortalitat
! ; Gleicher Ansatz wie die

| WHO

1.15

(7% World Health

1.10

ENVIRONMENTAL

GUIDELINES
for the European Region

Grenzwert

|
|
J

Relatives Risiko
1.05
reich der Unsicherheit

Akq'ep ierbares Risiko

v
35 40 45 50 55 60 65 70 75
Strassenlarm Lden (dB)




Schritt 6: Beispiele fur die Ableitung von EBS

%HA

50
45
40
35
30
25
20
15
10

Selbstberichtet

StralRenverkehrslarm
Beispiel 25 %HA

i
|
I
I
|
v

30

35 40 45 50 55 60 65 70
StraBBenverkehrslarm Lden (dB)

Somatisch-medizinisch
StralRenverkehrslarm

Beispiel 2.5 % erhéhtes Risiko fur kardiovaskulare Sterblichkeit

Relatives Risiko

1.00 1.025 1.05 1.075

erenzniveau

|
o
|

<45 45-50 50-55 55-60 60-65 >65

StraBenverkehrslarm Lden (dB)
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Schritt 7: Grenzwert fur den Zeitraum Tag

Selbstberichtete

Auswirkungen somatischer

Effekte Krankheiten
‘ EBS ‘ EBS EBS ‘ EBS ‘ EBS ‘
v v v v
( Ar ithm;tijg’(’j)s Mittel > ( Arithmetisches Mittel in dB(A) >

v

< Der niedrigere der beiden Werte wird... )

v

begrenzt sowohl die
schadlichen

‘ L., Generischer Grenzwert ‘

als auch die
lastigen Auswirkungen
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Schritt 7: Grenzwert fUr den Zeitraum Nacht

Selbstberichtete

Effekte

Auswirkungen somatischer

Krankheiten

‘ EBS

EBS

‘EBS |

EBS

EBS ‘

v

v

( Arithmetisches Mittel

in dB(A)

)

v

v

v

( Arithmetisches Mittel in dB(A) >

< Der niedrigere der beiden Werte wird... )

v

‘ L,ignt Generischer Grenzwert

53



Kritische Wurdigung

Neuer Ansatz fur die Ableitung von Grenzwerten, der sich teilweise an die
Methodik der WHO anlehnt, sich aber in einigen Aspekten unterscheidet, und
zwar:

Explizite Berticksichtigung zweier getrennter Wirkungskategorien:
- selbstberichtete (“lastige”) Wirkungen
- somatisch-medizinische (“schadliche”) Wirkungen
Mittelwertbildung
Willkdrlich festgelegte Referenzwerte
Trotz wissenschaftlichem Ansatz waren willkurliche Setzungen notwendig

Schwierigste Setzung: Festlegung der akzeptierbaren Risiken
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Empfohlener Leq fir den IGW / ES Il (Tag / Nacht)

EKLB: EKLB: LSV:
Tag Nacht Tag Nacht

Strasse 60 dB 52 dB 60 dB 55 dB

Eisenbahn 59 dB 56 dB 65 dB 58 dB

Fluglarm 54dB || 45dB* | 60dB  55/50/50
Kriterium : * Fluglarm:

22.00-23.00 Uhr:|52 dB
23.00-24.00 Uhr:}49 dB

somatisch u. selbstberichtet | 05.00-06.00 Uhr:
06.00-07.00 Uhr:

somatisch selbstberichtet
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Unterschiede Empfehlungen EKLB <« WHO

EKLB: EKLB: A:
Tag Nacht Tag
Strasse 60 dB 52 dB ~+9dB =+5dB

Eisenbahn 59 dB 56 dB =+10dB =+12 dB
Fluglarm 54 dB 45 dB** =+11dB =+2 dB

** theoretischer
Wert
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Schlussfolgerungen

Die bestehenden Grenzwerte flr Verkehrslarm unterschatzen die negativen
Auswirkungen von Larm auf die Bevolkerung und entsprechen nicht mehr den
Anforderungen des Umweltschutzgesetzes.

Die Empfehlungen beruhen auf dem aktuellen Stand der Wissenschaft und
den langjahrigen Erfahrungen mit der Anwendung der LSV.

Die Empfehlungen basieren sowohl auf Kriterien der Schadlichkeit als auch auf

Kriterien der Beldstigung (dies ist neu in der Schweiz)

Die vorgeschlagenen Grenzwerte bedeuten eine deutliche Verscharfung fur
Eisenbahnen und Flugzeuge. Der Grenzwert fur StraBenverkehrslarm bleibt
mehr oder weniger gleich.

— Die vorgeschlagenen Grenzwerte schitzen die Bevolkerung besser vor Larm.
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Exigentizaische Kommission flr Lirbekampial

Commission féémie pour |a lutte conir= ie by
Commissions federaie per |3 iofa contro | umof
Curmissiun Ssderaia per §l cumbat cunier ks cared

Grenzwerte fir Strassen-, Eisenbahn
und Fluglarm

Empfehlungen der Eidgenossischen Kommission f
Larmbekimpfung EKLB

L von der Eidy dssi: K ission fir
Larmbekampfung EKLB
Bern, 2021

vehaft ExigenBizzizche Kommizzion fir Lirmbeksme

‘Commizsion féderie pour la tie conre be
Commizsions federis per |2 i conro 1 run]
Curvizsiun Ssdersia par Il cumbat cunier | cany

Valeurs limites pour le bruit du trafig
routier, ferroviaire et aérien

Recommandations de la Commission fédérale
pour la lutte contre le bruit (CFLB)

Edité par la Commission fédérale pour la lutte
contre le bruit (CFLB)
Berne, 2021

venchaft Lan B

‘Commizsion fidsmis poLr I Lt conire le bruk CFLE
Commizsions federaie per |a o contro | rumars CFLR
Curmizziun Ssderaia per | cumbat cuner b caner CFCC

Herzlichen Dank fir lhre Aufmerksamkeit

Valori limite per il rumore del traffico
stradale, ferroviario e aereo

Raccomandazioni della Commissione federale per
la lotta contro il rumore CFLR

A cura della Commissione federale per
la lotta contro il rumore CFLR
Berna, 2021

Download unter www.eklb.admin.ch
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Zusatzliche Folien
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Stress-Modell

‘ Stressor

Fligh

Fight

t

Success

Failure

accepted

End of stress "\

N

Fight

Flight

Chronicity of

stress

Failure not
accepted

'

Defeat

Defeat

h 4

Larm (deutsch) =
Alarm <

-> all'arme (ital.):
Waffen aufheben

\A\'i/ %

Hypothalamus-Hypophysen-
Nebennierenrinden-Achse
(HPA)

Sympathisches Nervensystem-

Emotional flight

Somatization

Nebennierenmark-Achse (SNA)

Recio et al, 2016
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Hazard Ratio

Hazard Ratio

095 100 105 110 115 120

Larm vs. kardiovaskulare und Myokardinfarkt-Sterblichkeit

All cardiovascular diseases (CVD)

Road traffic noise (Lden [dB])

Myocardial infarction (MI)

Road traffic noise (Lden [dB])

Hazard Ratio

Hazard Ratio
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Air traffic noise (Lden [dB])
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Air traffic noise (Lden [dB])

Quelle

Risikolibersc
hreitung pro
10 dB (%)

L

I—den
Eisenbahn

I—den
Flugzeuge

Stralle

den

2.9 (2.4-3.4)
1.3 (1.0-1.7)

0.3 (-0.4-1.0)

Quelle

Risikoubersc
hreitung pro
10 dB (%)

Lo, Straflie

I—den
Eisenbahn

I—den
Flugzeuge

4.3 (2.9-5.8)
2.0 (1.0-3.0)

4.0 (2.0-6.0)

Vienneau et al, Env Int. 2022
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Meta-Analyse ischamische Herzkrankheit (Update WHO,

2018)

®

study sex design RoB
road

Babisch 1994(1) M cc low

Babisch 1994(1) M cc low

Babisch 1999 M cohort low

Babisch 2005 M cc low

Babisch 2005 F e low

Selander 2009 B cc low

Halonen 2015 B small area high
Boden 2016 B cohort low

Seidler 2016 B cc low

Cai 2018 B cohort low

Roswall 2017 B cohort low

Dimakopoulou 20178 cohort high
Pyko 2019 B  cohort low

Subtotal (l-squared =23.2%, p =0.209)

air

Hansell 2013 B small areahigh
Correia2013 B  small area high
Seidler 2016 B cc low
*Dimakopoulou 201B  cohort high
Pyko 2019 B  cohort low

Subtotal (l-squared = 89.4%, p = 0.000)

rail

Seidler 2016 B cc low
Roswall 2017 B cohort low
Pyko 2019 B cohort low

Subtotal (l-squared = 23.3%, p =0.272)

Overall (l-squared = 64.8%, p = 0.000)

NOTE: Weights are from random effects analysis

%
ES (95% Cl)  Weight

1.14 (0.84, 1.54)0.31
1.06 (0.94, 1.201 65
0.91(0.71, 1.16)0.44
1.07 (0.97, 1.182.54
0.94 (0.79, 1.12)0.85
1.10 (0.96, 1.26)1.35
1.00 (0.98, 1.02)11.48
0.99 (0.86, 1.14)1.30
1.03 (1.01, 1.04)12.18
1.03(0.96, 1.118.61
1.09 (1.01, 1.18B.50
0.96 (0.60, 1.530.13
0.96 (0.90, 1.03}4.29
1.02 (1.00, 1.04113 63

1.07 (1.04, 1.09)11.36
1.05(0.98, 1.134.22
0.99 (0.98, 1.0012.81
0.37 (0.10, 1.39)0.02
1.04 (0.94, 1.150.32
1.03 (0.98, 1.0980.73

1.02 (1.00, 1.04)11.83
1.00 (0.97, 1.02)10.41
1.01(0.93, 1.098.40

1.01 (0.99, 1.03P5.64

1.02 (1.00, 1.04)100.00

66
decreased risk

Figure 2 — Pooled association between IHD incidence and transportation noise (per 10 dB Lden) b

Vienneau et al, 2019

increased risk

(*Dimakopoulou indicates point estimate 1is oft the scale)

Schweizer SNC

Excess risk
per 10 dB (%)
Lye, Road 2.9 (24-3.4)
Lyen Railway 1.3 (1.0-1.7)
Ly, Aircraft 0.3 (-0.4-1.0)

Source

Excess risk

per 10 dB (%)
Lye, Road 4.3 (2.9-5.8)
Lyen Railway 2.0 (1.0-3.0)
L. Aircraft 4.0 (2.0-6.0)

Source

Vienneau et al, Env Int. 2022
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SAPALDIA Ge
Schweizer Studie uber Luftverschmutzung und
Lungenkrankheiten bei Erwachsenen

Ergebnis
Diabetes: 110 neue Falle zwischen 2001 und 2011 bei 2'631 Personen
(Atemwegserkrankungen, Arterienversteifung, Depression)

Diabetes -
Relatives - Statistische Analyse
Quelle Risiko pro 95% ClI Multiexpositionsmodell fur Lden (Stral3e,
10dB (%) Schiene, Luft), bereinigt um zahlreiche
L Strale 135 102 178 soziodemografische und
Lde” luft 1.86 0.96 359 Lebensstilfaktoren (z. B. Rauchen,
Lje” Eisenbahn 0:94 0:71 124 Alkohol, korperliche Betatigung usw.)

sowie um Luftverschmutzung.
Eze et al. Int J Epidemiol, 2017
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Log risk of diabetes

Log risk of diabetes

15

Exposition-Wirkung

40 50 60 70

Road noise. Lden (dB)

Aircraft noise, Lden (dB)

Meta-Analyse

%

study sex design RoB ES (95% Cl) Weight

| i
road
Clark 2017 B cohort high - 1.11 (1.086, 1.15) 25.51
Dimakopoulou 20178 cohort high - 1.18 (0.85, 1.64)2.98
Eze 2017 B cohort low ' —— 1.38 (1.04, 1.84)3.84
Roswall 2018 B cohort low = 1.12 (1.06, 1.18) 23.57
Ohlwein 2019 B cohort low ] 1.11 (0.97, 1.27)11.87
Subtotal (l-squared = 0.0%, p = 0.658) Lo_l 1.11(1.08, 1.15)67.76

I
air i
Dimakopoulou 2017B cohort high : 0.92 (0.35, 2.43)0.38
Erikkson 2014 B cc low E 1.06 (0.71, 1.59) 2.06
Eze 2017 B cohort low L et 1.85 (0.94, 2.88) 1.12
Subtotal (I-squared = 0.0%, p = 0.392) e 1.20 (0.88, 1.63)3.57
; |
rail :
Eze 2017 B cohort low e 0.91(0.70, 1.18)4.60
Roswall 2018 B  cohort low e 0.99 (0.94, 1.04) 24.07
Subtotal (l-squared = 0.0%, p = 0.525) O ; 0.99 (0.94, 1.04) 28.67
. 1
Overall (l-squared =58.2%, p=0.011) ¢ 1.08 (1.02, 1.15) 100.00
NOTE: Weights are from random effects analysis i
T I

5

decreased risk

increased risk

2

Vienneau et al. (2079).
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