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Martin Röösli, was gilt als Lärm? 
Lärm ist definiert als unerwünschtes Ge-
räusch. Das beinhaltet immer eine Wertung: 
Der Autoposer, der das Gaspedal durch-
drückt, empfindet das Geräusch als Sound. 
Fahre ich daneben auf dem Velo, empfinde 
ich es als Lärm.

Wie entscheidend ist die Lautstärke? 
Der Pegel spielt eine grosse Rolle. Aber auch 
andere Faktoren stören: Hat man den Lärm 
selber unter Kontrolle? Kommt er unerwar-
tet? Letzteres könnte erklären, warum Flug-
lärm bei gleichem Pegel als viel störender 
empfunden wird als Bahn- oder Strassen-
lärm. Eine Hypothese in Bezug auf den Flug-

lärm ist zudem, dass Lärm als bedrohlicher 
wahrgenommen wird, wenn er von oben 
kommt. Und Lärm ist störender, je mehr so 
genannte Informationen er enthält: Stimmen, 
bei denen man Wörter heraushören kann, 
stören tendenziell mehr, als Geräusche, die als 
Rauschen wahrgenommen werden. 

Laut Bundesamt für Umwelt sind in der 
Schweiz 1,1 Millionen Menschen tags-
über und 1 Million nachts schädlichem 
oder lästigem Strassenlärm ausgesetzt. 
Welche Kriterien gelten, damit Lärm als 
schädlich oder lästig gilt? 

Diese Zahlen beziehen sich auf den Immis-
sionsgrenzwert: Die Betroffe en sind Wer-
ten ausgesetzt, die diesen Grenzwert über-
schreiten. Aber recht viele Leute fühlen sich 
unterhalb der Grenzwerte belästigt und auch 
gesundheitliche Auswirkungen treten unter-
halb der Grenzwerte auf. Neue Studien zei-
gen, dass es für die Gesundheit keine unte-
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«Das Ohr schläft nie»

re Schwelle gibt. Das Risiko steigt über den 
ganzen Bereich mit zunehmendem Lärm 
kontinuierlich an. Jede Lärmreduktion, auch 
unterhalb vom Grenzwert, ist also ein Vor-
teil für die Gesundheit.

Von welchen gesundheitlichen Folgen 
sprechen wir? 

Am besten untersucht sind Auswirkungen 
auf das Herz-Kreislauf-System, weiter gibt 
es zunehmend Hinweise auf Diabetes und 
Übergewicht. Das klingt im ersten Moment 
vielleicht überraschend. Aber Lärm ist ein 
Stressfaktor: Bei einer Stressreaktion steigen 
Puls und Blutzucker an, um Energie zum 
Fliehen oder Kämpfen freizusetzen. Sind 

diese Werte dauerhaft erhöht, kann das lang-
fristig Diabetes verursachen. Chronischer 
Lärm beeinflusst zudem die Lebensqualität 
und kann zu Depressionen führen. Die sub-
jektive Lärmbelästigung und die Gesundheit 
sind übrigens unabhängig voneinander. 

Lärm macht also auch krank, wenn man 
ihn nicht als störend empfindet? 

Viele denken, man könne sich an Lärm ge-
wöhnen. Das stimmt nur teilweise. Schläft 
man an einem ungewohnten Ort, wacht man 
oft wegen unbekannten Geräuschen auf. Das 
ist gut, es könnte etwas passiert sein. Ist man 
länger dort, wacht man nicht mehr auf. Doch 
die Gewöhnung ist nur scheinbar: Würde 
man die Hirnwellen oder den Puls messen, 
hätte sich nichts verändert, denn das Ohr 
schläft nie.

Unterscheidet sich der Effekt von Flug-
lärm mit den Lärmspitzen gegenüber 

dem Effekt vom eher gleichmässigen 
Strassenlärm? 

Das würde man erwarten. In unseren Studi-
en haben wir das aber nicht konsistent gese-
hen. Für Herz-Kreislauf-Erkrankungen sind 
die Zusammenhänge mit Strassenlärm am 
stärksten und mit Fluglärm interessanter-
weise am geringsten. Also genau umgekehrt 
zur Lärmbelästigung. Ein möglicher Grund 
ist, dass die Effekte aufgrund einer gewis-
sen Nachtflugsperre in der Schweiz geringer 
sind. Auf Diabetes und Lebensqualität hat 
Fluglärm hingegen eher stärkere Einflüsse als 
Strassenlärm. Da spielt vielleicht der Lärm 
am Tag eine wichtigere Rolle. Was wir eben-
falls gesehen haben: Bei Lärm spitzen können 
akut Todesfälle auftreten. Wer sich sehr är-
gert, kann einen Herzinfarkt erleiden. Flug-
lärm kann einen ähnlichen Effekt haben. 

Kommen wir nochmal zurück zu  
den Grenzwerten. Wie werden sie  
berechnet? 

Die jetzigen Grenzwerte in der Schweiz 
stammen aus den 80er-Jahren. Es wurde 
betrachtet, ab welchem Pegel sich ein sub-
stanzieller Anteil der Leute belästigt fühlt.  
Gesundheitsstudien gab es damals prak-
tisch keine. Die Weltgesundheitsorganisati-
on WHO hat vor vier Jahren die gesundheit-
lichen Wirkungen systematisch erhoben: Sie 
hat festgelegt, wie viel Risiko für verschiede-
ne Gesundheitseffekte akzeptabel ist. Zum 
Beispiel darf das Risiko für eine Herzerkran-
kung durch Lärm um nicht mehr als fünf 
Prozent ansteigen. Das ergibt beim Strassen-
lärm einen gewichteten Durchschnittspegel 
über 24 Stunden von 53 Dezibel, was tags-
über einem Wert von 51 Dezibel und nachts 
45 Dezibel entspricht. Beim Fluglärm liegt 
der WHO-Richtwert aufgrund der grossen 
Störwirkung etwas tiefer – 40 Dezibel in der 
Nacht und 43 Dezibel am Tag.

Welchen Unterschied macht der Ort der 
Lärmbelastung aus? 

«Der Autoposer, der das Gaspedal durchdrückt, empfindet 
das Geräusch als Sound. Fahre ich daneben auf dem Velo, 
empfinde ich es als Lärm.» 
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Wir kennen in der Schweiz vier Empfind-
lichkeitszonen: Die Zone 1 ist sehr lärm-
empfindlich und gilt als Erholungszone. Die 
meisten Orte liegen in den Zonen 2 und 3, 
wobei Zone 2 reine Wohnzone und Zone 3 
eine gemischte Zone ist. Zone 4 ist Indust-
riegebiet. Der Strassenlärmgrenzwert in 
Zone 3 beträgt 65 dB am Tag und 55 dB in 
der Nacht. In Zone 2 sind die Grenzwerte je  
5 Dezibel tiefer, aber immer noch deutlich 
höher als von der WHO vorgeschlagen.

Sie sind Mitglied der Eidgenössischen 
Kommission für Lärmbekämpfung. Das 
Fachgremium hat im Dezember 2021 
in einem Bericht empfohlen, die Lärm-
grenzwerte für Strassen-, Eisenbahn- 
und Fluglärm in der Schweiz zu ver-
schärfen. Konkret geht es nur um  
wenige Dezibel, warum macht das  
einen Unterschied?

Das klingt nach wenig, aber drei Dezibel ent-
sprechen physikalisch einer Halbierung des 
Verkehrs. Und man darf nicht vergessen: 
Wird es nah an der Strasse um drei Dezibel 
leiser, wird es auch weiter weg um drei Dezi-
bel leiser. Dasselbe gilt für den Flug verkehr: 
Fliegen nur noch halb so viele Flugzeuge oder 
fliegen sie doppelt so weit entfernt, nimmt 
der Lärm ebenfalls um drei Dezibel ab.

Für den Flugverkehr schlagen Sie gar 
sechs Dezibel Lärmminderung vor,  
das bedeutet also noch einmal eine  
Halbierung? 

Ja, oder leisere Flugzeuge. Neu ist weiter, 
dass der Grenzwert am Morgen während ei-
ner zusätzlichen Stunde eingehalten wer-
den muss. Wacht eine Person mitten in der 
Nacht wegen eines Ereignisses auf, ist sie in 
der Regel so müde, dass sie gleich wieder ein-
schläft. Erwacht jemand am Morgen, schläft 
er schlechter wieder ein, weil der Schlaf-
druck nicht mehr so gross ist. Darum sind 
die Morgenstunden besonders kritisch. 

Als dritte Stossrichtung empfiehlt der 
Bericht, dass keine Unterschiede mehr 
zwischen den Grenzwerten für Wohn-
gebiete und gemischten Wohn- und  
Gewerbezonen gemacht werden sollen.

Das ist eine Frage der Fairness: Wir sind der 
Meinung, dass alle Wohngebiete denselben 
Schutz verdienen. 

Welche weiteren wichtigen Empfehlun-
gen macht der Bericht? 

Bisher besagten die Richtlinien, der Lärm 
müsse in der Mitte des offenen Fensters ge-
messen werden. So gab es natürlich Schlau-
meier, die auf Fenster verzichtet haben, um 
keinen Grenzwert einhalten zu müssen. Neu 
muss der Grenzwert an der Stelle eines Ge-
bäudes eingehalten werden, wo es den meis-
ten Lärm gibt. 

Die Empfehlungen der Kommission sind 
an den Bundesrat gerichtet. Wie sollte 
er Ihrer Meinung nach darauf reagieren?

Es ist wichtig, dass der Bundesrat dieses 
heisse Eisen anfasst. In einem Bereich, in 
dem sich so viel verändert hat, ist es nor-
mal, nach 30 oder 40 Jahren über die Bü-
cher zu gehen. 

Wo sehen Sie die grössten Heraus-
forderungen bei der Umsetzung der  
vorgeschlagenen Massnahmen?

Es braucht eine gute Lösung, damit die Be-
völkerung langfristig vor Lärm geschützt 
wird, ohne dass absurde Einzelfälle entste-
hen. Letztlich ist es wichtig, an der Quel-
le anzusetzen: Mit leichteren Autos und lei-
seren Pneus könnte man viel erreichen. Die 
Technik ist vorhanden, aber es gibt zu wenig 
Anreize. In Städten und Dörfern sind Tem-
poreduktionen ein effektives Mittel. Mit die-

sen drei Massnahmen lässt sich der Stras-
senlärm um zehn Dezibel reduzieren. Das ist 
deutlich mehr als die geforderte Verschär-
fung der Grenzwerte. 

Welche konkreten Massnahmen könnten 
für den Flugverkehr ergriffen werden? 

Dort ist es – auch aus anderen Gründen – in 
erster Linie einmal wichtig, dass der Flug-
verkehr reduziert wird. Und wenn gefl gen 
wird, dann mit vollen Flugzeugen. Tech-
nisch gibt es Grenzen: Die Flugzeuge sind 
bereits viel leiser geworden. 

Und was kann gegen lästigen Schienen-
lärm getan werden? 

Lärmexperte Martin Röösli – privat gerne  
geräuscharm per Velo unterwegs. 

Es wurde bereits viel unternommen – das 
Anpassen der Bremsen bei Güterzügen hat-
te einen grossen Effekt. Grundsätzlich ist 

das Potenzial an der Quelle weniger gross. 
Weil das Gleis ein separater Korridor ist, den 
man nicht kreuzt, ist die Installation von 
Lärmschutzwänden weniger problematisch. 
Bei Strassen hingegen sind sie nur als letz-
tes Mittel in Betracht zu ziehen, weil sie den 
Raum unattraktiv machen. Den grössten 
Spielraum für Massnahmen an der Quelle 
gibt es also beim Strassenlärm, der ja wirk-
lich das Nummer-1-Problem ist. 
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Yves Chatton ist Projektleiter beim VCS Schweiz und 
Geschäftsführer der Koalition Luftverkehr Umwelt 
und Gesundheit KLUG. 

Webinar mit Martin Röösli
Am 27. April, dem Tag gegen Lärm, fi det 
das VCS-Webinar mit Martin Röösli statt. 

Kostenlos anmelden oder  
nachschauen: 
www.verkehrsclub.ch/webinare 

«Letztlich ist es wichtig, an der Quelle anzusetzen: Mit leichteren 
Autos und leiseren Pneus könnte man viel erreichen. Die Technik 
ist vorhanden, aber es gibt zu wenig Anreize.»


