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Stellungnahme zum
Entwurf des Fluglarmberichts vom 4.4.2018

. Zusammenfassung

e Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen (ADF) begruf3t die im Entwurf des Berichts
der Bundesregierung zur Evaluierung des Fluglarmschutzgesetzes vom 4.4.2018 vorgeschlagenen
Empfehlungen zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm tGberwiegend zwar ausdriicklich, jedoch
verbunden mit dem deutlichen Hinweis, dass wesentliche Forderungen, die sowohl vom Sachver-
standigenrat' fur Umweltfragen (2014), als auch vom Umweltbundesamt® (2017) und der ADF® (2017)
vorgetragen wurden, bislang hierin unberticksichtigt bleiben. Das gilt insbesondere fir die gebotene
und im Berichtsentwurf nur in Ansatzen vorhandene ganzheitliche Betrachtung, die sowohl den pas-
siven als auch den aktiven Schallschutz umfassend regelt.

e Mit Blick auf die beschréankte Wirkung passiver Schallschutzmaflinahmen hervorzuheben ist die u. E.
dringlichste Empfehlung des Entwurfs, dass der aktive La&rmschutz nach der Sicherheit und neben
Kapazitatsaspekten insgesamt einen hoheren Stellenwert erhalten und die Bemihungen um akti-
ven Schallschutz gestarkt werden missen. Nach den neuen Ergebnissen der Larmwirkungsfor-
schung bedarf es dartiber hinaus aber auch einer Verbesserung des Schutzniveaus in der gesetz-
lichen Nacht mit dem Ziel, in sehr dicht besiedelten Gebieten und an besonders larmsensiblen Stand-
orten erhebliche Verbesserungen beim Schutz vor Fluglarm zu erreichen. Hierbei ist vorrangig darauf
hinzuwirken, dass besonders belastigende und gesundheitsschadliche Ausnahmeflige im
Nachtzeitraum weitgehend vermieden werden. Der Berichtsentwurf enthélt bisher keine Aussagen
dazu.

e Unabdingbar ist u. E. der im Entwurf enthaltene Wegfall des 5 Dezibel-Abschlages fir Gebaude, fir die
schon friher ein Anspruch auf passiven Schallschutz bestand. Betroffen von solchen freiwilligen
Schallschutzprogrammen oder behérdlichen Auflagen waren vor allem die Hochbetroffenen im Nahbe-
reich des Flughafens, bei denen die gesundheitlichen Auswirkungen von Fluglarm besonders relevant
sind. Die Beseitigung der Schlechterstellung des Schutzniveaus um 5 Dezibel fir alle Neufest-
setzungen und Anderungen von Larmschutzbereichen hat mithin besondere Prioritat. Zum
Schutz besonders sensibler Gruppen unbedingt erforderlich ist zudem die Schaffung eines Anspruchs
schutzbedirftiger Einrichtungen auf Aufwendungsersatz in der Tagschutzzone 2 und die Aus-
stattung von Schlafrdumen in Kindertageseinrichtungen.

o Dringenden Nachbesserungsbedarf im Bereich des passiven Schallschutzes sieht die ADF in Bezug
auf folgende Kernforderungen
Beseitigung der Schlechterstellung von Bestandsflughafen gegentber neuen und baulich erwei-
terten Flughafen
Beseitigung der Schlechterstellung des Schutzstandards von 3 dB(A) bei Bestandsgebauden
Instandsetzungsverpflichtung fir passive SchallschutzmalZnahmen mindestens nach regelmaRi-
gem Verschleil3/Abnutzung analog der Annahmen im Baurecht

'Sondergutachten des Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen ,Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung von
Flughafen und Flugrouten®, 2014

? Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes

8 ADF-Stellungnahme, Aktuelle Anforderungen an einen verbesserten Schutz vor Fluglarm, 27.4.2017
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Il. Ausgangslage

Mit der Novellierung des Fluglarmschutzgesetzes im Jahr 2007 wurde das aus dem Jahr 1971 stammende
Gesetz grundlegend Uberarbeitet. Die Novellierung des 36 Jahre alten Gesetzes war mehr als uberfallig,
weil es in den zurilickliegenden Jahrzehnten versdumt worden war, den Schutz der Betroffenen vor Fluglarm
entsprechend des drastischen Anstiegs des Luftverkehrs sukzessive anzupassen®. Die Schutzzone 1 reich-
te nach den alten Abgrenzungswerten meistens noch nicht einmal bis zum Flughafenzaun, so auch am
zweitgrof3ten Flughafen Deutschlands in Minchen. Vor diesem Hintergrund waren sowohl Behérden als
auch Gerichte gezwungen, eigene deutlich strengere und an den Standorten unterschiedliche Schutzstan-
dards festzulegen, wie beispielsweise am Flughafen Berlin-Brandenburg. Diese bereits existierende Realitat
sollte auf der Grundlage des aktuellen Standes der Larmwirkungsforschung mit einer normativen Festle-
gung im eigentlichen Gesetz wieder aufgefangen und geordnet werden.

Das ist teilweise gelungen, teilweise enthielt das Gesetz aber von vornherein bereits erkennbare deutliche
Schutzdefizite®, die als Zugestéandnis fir die Luftverkehrswirtschaft aufgenommen worden waren. Voraus-
gegangen waren konservative Kostenschatzungen. So ging die Gesetzesbegriindung® der Novelle aus dem
Jahr 2007 von Kosten fiir zivile Flughafen von 614 bis 738 Mio. Euro aus (Senkungen von 15-20% wurden
aufgrund von Anpassungen am urspriinglichen Gesetzesentwurf erwartet), was bei einer durchschnittlichen
Verteilung der Kosten auf 10 Jahre etwa 1 Euro pro Ticket entsprach. Diese Summe galt als zumutbar und
war damit akzeptabel.

Die tatsachliche Anwendung des Gesetzes zeigt nun jedoch, dass die Kosten sogar um ein Vielfaches nied-
riger sein werden, als damals zugrunde gelegt. Nach aktuellen Schatzungen’ auf der Grundlage der bishe-
rigen Vollzugserfahrungen des Umweltbundesamtes werden sich die Gesamtkosten nach Abschluss aller
MafRnahmen bundesweit lediglich auf etwa 150 Mio. Euro belaufen. Die Schreckensszenarien der Kosten-
schatzung wurden durch die Umsetzung des Gesetzes zwar widerlegt, mit den hierdurch verursachten ge-
setzlichen Defiziten mussen die Betroffenen bisher jedoch leben.

In Teilen ist die Situation heute mit der damaligen der letzten Novellierung vergleichbar. Gesetzliche
Schutzdefizite haben Insellésungen mit unterschiedlichen Schutzstandards an den Standorten provoziert,
es liegen neue Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung vor und durch die Erfahrungen mit der Umsetzung
des Gesetzes wurden weitere Mangel des Gesetzes nachgewiesen. Um den untragbaren Zustand nach 36
Jahren Stillstand beim Larmschutz wie vor der letzten Novelle nicht wieder zu erreichen, wurde die Pflicht
zur Evaluierung nach 10 Jahren direkt mit in das Gesetz aufgenommen. Ziel ist die Klarung der Frage, ob
sich die im Jahr 2007 getroffenen Festlegungen bewahrt haben, sie im Hinblick auf wissenschaftliche Er-
kenntnisse und politische Handhabung noch Bestand haben kénnen und in welcher Form gesetzliche An-
passungen erforderlich sind.

IIl. Anderungsbedarf

1. Anpassung der Gesetzeslage an alternativ geschaffene Rechtslage

Mit dem erst vor 11 Jahren novellierten Gesetz wurde wie dargestellt der Schutzbedarf nur so weitreichend
erkannt, dass eine finanzielle Uberforderung der Luftverkehrswirtschaft sicher ausgeschlossen werden
konnte. Das hatte zur Folge, dass trotz der Novelle deutlich erkennbare Schutzliicken bestehen blieben. An
den Stellen, an denen die Schwachen des Fluglarmschutzgesetzes besonders offensichtlich waren, muss-
ten dann sogar schon bei der erstmaligen Anwendung des Gesetzes sog. ,freiwillige” Ersatzregelungen an

4 vgl. auch Umweltgutachten 2008 des Sachverstandigenrats fur Umweltfragen,
> vgl. auch Umweltgutachten 2008 des Sachverstandigenrats fur Umweltfragen
® Deutscher Bundestag, Drucksache 16/508

! Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes
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den einzelnen Standorten® entwickelt werden, um groRere Konflikte mit der Bevolkerung zu vermeiden. Es
ist davon auszugehen, dass diese weitergehenden Regelungen beim zukiinftigen Ausbau von Standorten,
Z. B. in Minchen, in gleicher Weise abverlangt werden und kein Zurtckfallen hinter bestehende MaRstabe
an vergleichbaren Flughéafen akzeptiert werden wird. Die bereits geschaffene Rechtsrealitat muss deshalb
jetzt im Gesetz nachvollzogen werden. Zugleich ist zu beachten, dass bei neuen oder baulich wesentlichen
erweiterten Flugh&fen mittlerweile aus politischen Griinden weit Uber die Regelungen des Fluglarmschutz-
gesetzes hinaus gehende MalRhahmen festgesetzt werden.

2. Vorliegen neuer Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung

Das Fluglarmschutzgesetz bezweckt nach § 1 des Gesetzes den Schutz der Allgemeinheit und der Nach-
barschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm. Seit
der Novelle des Fluglarmschutzgesetzes im Jahr 2007 sind 11 Jahre vergangen. In dieser Zeit gab es so-
wohl national als auch international neue Studien in der Larmwirkungsforschung, die eine umfassende
Anpassung der Gesetze zum Schutz vor Fluglarm erfordern.

NORAH-Studie, 2015

Bereits aufgrund der im Jahr 2015 veroffentlicht NORAH-Studie, die unter Beteiligung von Luftverkehrswirt-
schaft und Larmschutzorganisationen beauftragt und ebenso interessentibergreifend kontinuierlich begleitet
war, besteht dringender Handlungsbedarf. Zu den wesentlichen neuen Erkenntnissen der Studie gehdren
folgende statistisch signifikante Zusammenhange mit der Fluglarmbelastung:

e Depressionen 8,9% Risikoanstieg pro 10 dB (bei 24h Leq), doppelt so hoch wie bei StralRe und
Schiene, bemerkenswert ist die

e Herzschwache 1,6% Risikoanstieg pro 10 dB (bei 24h Leq), wobei Herzschwéche die dritthau-
figste Todesursache in Deutschland und zweithaufigste Ursache fur Krankenhausaufenthalte ist

e Hinweise auf Zusammenhang von Fluglarm und Verlauf schwerer Erkrankungen (h&ufig tod-
lich verlaufende Herz-Kreislauf-Erkrankungen, jeder 2. Herzinfarktpatient ist nach drei Jahren
verstorben): Risikoanstieg bei Herzinfarkt (ab 60 dB) und Herzschwéache (3,1%), bei 24h Leq

e Fluglarm ist mit groBem Abstand die lastigste und stdrendste Larmquelle im Vergleich mit
Stral3en- und Schienenverkehrslarm.

e Die Fluglarm-Belastigung ist bundesweit noch einmal deutlich angestiegen und liegt weit Uber
den national und auf EU-Ebene angewendeten Larmwirkungskurven, bei 24h Leq von 55 dB gaben
60% oder mehr aller Befragten an, hoch oder &uf3erst belastigt zu sein.

e Bei mehreren Larmquellen gleichzeitig, bestimmt sich die Beléastigung fast nur nach dem
Fluglarm

e 10 dB hohere Dauerschallpegel verzogern das Lesenlernen von Kindern um 1 Monat (zu be-
achten ist, dass die tatséchliche Leselernphase nur wenige Monate betragt, so dass eine Verzdge-
rung von einem Monat einen nicht unerheblichen Anteil ausmacht).

Im Berichtsentwurf werden bei der NORAH-Studie die gesundheitlichen Auswirkungen, die sich nicht auf
den Dauerschallpegel, sondern auf die Nacht(Rand)stunden, Maximalpegel oder den Verlauf schwerer Er-
krankungen beziehen, gar nicht aufgefihrt, obwohl hieraus wichtige Erkenntnisse auch flrr einen besseren
Schutz der Betroffenen vor genau solchen Auslésern abgeleitet werden konnten.

Der drastische Anstieg der Belastigung wird im Berichtsentwurf zwar beschrieben als ,deutlich starkere
Reaktionen als in friheren Studien®. Allerdings wird anschlieRend beurteilt, dass es sich hierbei um eine

2. B. Regionalfonds des Landes Hessen und kommunales Schallschutzprogramm der Stadt Kelsterbach, beides am
Flughafen Frankfurt; 9. LArmschutzprogramm am Flughafen Hamburg; Programm CALMAR am Flughafen Bremen
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~grundsatzlich bekannte Entwicklung“ handele. Wie oben dargestellt, ist es ein Schutzziel des Fluglarm-
schutzgesetzes, die Betroffenen vor erheblichen Belastigungen zu schiitzen. Einer deutlich grof3eren Belas-
tigung als in frilheren Studien muss deshalb auch mit anderen bzw. wirksameren Schutzmafinahmen des
Gesetzes begegnet werden. Sie kann nicht mit dem Argument hingenommen werden, dass die Belastigung
auch friher schon anstieg. Offensichtlich waren die bisherigen SchutzmalRnahmen nicht hinreichend wirk-
sam, einen noch weitergehenden Anstieg der Belastigung durch Fluglarm zu verhindern. Das gleiche gilt fur
die Erkenntnis, dass Fluglarm mit gro3em Abstand die am stérksten beléstigende Larmquelle ist.
SchlieRlich wird auch der zuvor noch nicht untersuchte und damit neue erkannte Zusammenhang zwischen
Depressionen und Fluglarm nicht zum Anlass fiir eine Uberpriifung der Schutzwerte oder anderer Vorschrif-
ten des Gesetzes genommen. Im Berichtsentwurf wird hierzu ausgefiihrt, dass der Zusammenhang noch zu
neu sei und zunachst abgesichert und weitergehend geprift werden miisse.

Es verwundert nach dieser Vorgehensweise nicht, dass nach dem Berichtswurf keine neuen Erkenntnisse
fur eine Anpassung der Schutzwerte vorliegen sollen, wenn neue Erkenntnisse noch zu neu sind und Er-
kenntnisse, die es vom Grundsatz her bereits gab, aber in der Intensitdt unbekannt waren, auch nicht als
relevant neu eingeordnet werden. Nach Auffassung der ADF liefert insbesondere die NORAH-Studie bereits
hinreichend neue Erkenntnisse, die eine Verbesserung des Schutzniveaus der Betroffenen durch Anpas-
sung der rechtlichen Grundlagen notwendig machen. Dies lasst sich auch aus der wissenschaftlichen Dis-
kussion ableiten, die nach Verdoffentlichung der NORAH-Studie stattfand.

Weitere Larmwirkungsstudien, 2007-2018

Der Berichtsentwurf bleibt bei der Darstellung der neuesten Ergebnisse der Larmwirkungsforschung im
Ungefahren. Lediglich die wesentlichen Ergebnisse der NORAH-Studie, sowie die im Jahr 2009 von der
WHO herausgegebenen ,Night Noise Guidelines for Europe” werden kurz dargestellt, um im Anschluss
zusammenfassend festzustellen, dass es viele Studien mit zahlreichen Ergebnissen gab, die die bisherigen
Erkenntnisse nochmals nachdricklich bekraftigten, bisher erkennbare Entwicklungen bestétigten sowie
Erkenntnisse ausweiteten, vertieften und weiter absicherten. Eine qualifizierte Auseinandersetzung mit den
wichtigsten Ergebnissen der Larmwirkungsforschung wurde leider versaumt.

Da die Frage, ob es neuere Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung gibt, von entscheidender Bedeutung
ist, hatte es im Bericht einer solchen sorgfaltigen Befassung mit den seit dem Jahr 2007 veréffentlichten
Studien bedurft. Eine sehr gute Aufbereitung dieser Studien ist sowohl im Fluglarmbericht® des Umweltbun-
desamtes aus dem Jahr 2017 als auch in einem umfassenden Forschungsvorhaben™ des Oko-Instituts im
Auftrag des Umweltbundesamtes zur Vorbereitung der Evaluation des Fluglarmschutzgesetzes, aus dem
Jahr 2018, enthalten. Beide Gutachten stellen die neuen Erkenntnisse dar und empfehlen auf dieser
Grundlage konkrete Anpassungen der Schutzgesetze.

Zu diesen neuen Erkenntnissen gehéren (Auszug aus dem Fluglarmbericht des UBA, 2017):

e Anstieg der Belastigung. Die Menschen fuhlen sich bei gleicher akustischer Belastung heute stér-
ker durch Fluglarm belastigt als noch vor 10-15 Jahren. Im Vergleich zu den Miedema- Kurven, die
2001 in die EU-Gesetzgebung eingegangen sind, ist der Wert von einem Anteil von 25% hoch Be-
lastigter Personen in der Bevoélkerung heute bereits bei einem um 10 dB(A) LDEN niedrigeren Dau-
erschallpegel des Fluglarms erreicht. So sind nach aktuellen Erkenntnissen bereits bei einem Dau-
erschallpegel von etwa 53 dB(A) LDEN 25% der Fluglarm-Betroffenen Bevélkerung hoch belastigt.

e Fluglarm fuhrt zu Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Langfristige, chronische Belastung durch Flug-
larm - insbesondere in der Nacht - erhdht das Risiko an ischamischen Herz-Kreislauf-Erkrankungen
sowie auch an Bluthochdruck zu erkranken. Einen signifikanter Anstieg des Erkrankungsrisikos ist

° Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes

10 Oko-Institut e. V. (Silvia Schutte, Dr. Bettina Brohmann, Christoph Brunn, Friedhelm Keimeyer, Cara-Sophie Scherf)
und Henning Arps, Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen zum Schutz vor Fluglarm - Gutachten zur Evaluation
des Fluglarmschutzgesetzes, 2018, Auftraggeber: Umweltbundesamt
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ab einem Dauerschallpegel von 50 dB(A) LAeq,24h / LDEN und 45 dB(A) LAeq, Nachts nicht aus-
zuschlie3en.

e Nachtliche Belastungen durch Fluglarm sind besonders gravierend. Sowohl die Erkenntnisse
aus dem Bereich der Herz-Kreislauf-Erkrankungen, als auch Studien zu den Stérungen des Schlafs
verdeutlichen, dass die nachtliche Belastung durch Fluglarm besonders gravierende Wirkung ha-
ben. Darliber hinaus zeigt sich das akute Belastungen in der Nacht hoher mit dem Maximalpegel
LAmax als mit dem Dauerschallpegel LNight korrelieren.

e Tag-/Nachtrandstunden bediirfen besonderen Schutzes. Sowohl Erkenntnisse aus dem Bereich
der Schlafstérungen, als auch der Belastigungswirkungen zeigen, dass Menschen besonders stark
in den Tag- und Nachtrandstunden auf Larmereignisse reagieren. Dies gilt insbesondere fir den
Zeitraum zwischen 21.00 Uhr bis 22.00 Uhr und 05.00 Uhr-bis 07.00 Uhr am Morgen.

e Fluglarm beintrachtig die kognitive Entwicklung. Chronischer Fluglarm wirkt sich negativ auf die
kognitive Entwicklung von Kindern aus. Insbesondere der Erwerb der Lesekompetenz kann durch
die chronische Belastung durch Fluglarm verzégert werden.

e Neuer Risikofaktor: psychische Stérungen. Die aktuellen Erkenntnisse zeigen, dass depressive
Episoden eine ernstzunehmende Wirkungsdimension sind. Mit 8,9% Risikoanstieg pro 10 dB(A)
des Dauerschallpegels LAeq,24h ist die Depression die larmassoziierte Gesundheitsstorung mit
dem hdchsten Risikoanstieg in der NORAH-Studie.

Aus diesen seit dem Jahr 2007 neuen Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung leitet das Umwelt-
bundesamt nach sorgfaltiger Auswertung und Analyse folgende Anderungen des Fluglarmschutzgeset-
zes ab (Auszug aus Fluglarmbericht des UBA™, 2017):

e Absenkung der Schutzzonen-Grenzwerte auf 40 dB(A) fur die Nachtschutz-Zone und 50 dB(A)
fur die Tagschutz-Zone 1 sowie 45 dB(A) fur die Tagschutz-Zone 2

e Auflésung der unterschiedlichen Bewertung der Schutzzonen-Grenzwerte fur zivile und milita-
rische Flugplatze, sowie Bestands- und Ausbauflugpléatze

e Einflhrung eines wirkungsbezogenen Maximalpegel-Kriteriums von weniger als einer zusatz-
lichen Aufwachreaktion in Anlehnungen an das Nachtschutzkonzept des Flughafens Leipzig/Halle

e Einfihrung einer La&rmkontingentierung fur die Zeit 6-22 Uhr, um die Fluglarmbelastung am Tage
Zu begrenzen

e Aus Griunden des praventiven Gesundheitsschutzes ein Ruhen des reguldren Flugbetriebs zwi-
schen 22-6 Uhr

Auch das Oko-Institut gibt im 0. g. Forschungsvorhaben im Auftrag des Umweltbundesamtes aus dem
Jahr 2018 zur ,Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen zum Schutz vor Flugléarm - Gutachten
zur Evaluation des Fluglarmschutzgesetzes“'? auf der Grundlage einer umfassenden Analyse aller nati-
onalen und internationalen Larmwirkungsstudien der letzten Jahre und des Standes der der Luftfahrttechnik
folgende konkrete Handlungsempfehlungen fiir die Gesetzgebung (Auszug aus Gutachten):

e Vorrangige Beriicksichtigung von aktivem Schallschutz bzgl. des Schutzes vor Fluglarm

e Anhebung des bisherigen Schutzniveaus durch Absenkung der Schutzzonen-Grenzwerte um
mindestens 5-10 dB(A), verbessertes Maximalpegel-Kriterium fir Abgrenzung der Nacht-
schutzzone (hohere Anzahl der Schallereignisse oder niedrigere Hohen der relevanten Maximal-
pegel), verscharfte flugbetriebliche Regelungen wahrend der gesetzlichen Nacht (22-6 Uhr)

1 Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes

2 Oko-Institut e. V. (Silvia Schutte, Dr. Bettina Brohmann, Christoph Brunn, Friedhelm Keimeyer, Cara-Sophie Scherf)
und Henning Arps, Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen zum Schutz vor Fluglarm - Gutachten zur Evaluation
des Fluglarmschutzgesetzes, 2018, Auftraggeber: Umweltbundesamt
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o Differenzierung zwischen Bestand- und Ausbausituationen beenden, d. h. Wegfall der 5 dB-
Differenz der Schutzzonen-Grenzwerte zwischen bestehenden und neuen bzw. wesentlich erweiter-
ten Flughéafen

e Differenzierung zwischen militarischen und zivilen Flughafen beenden

Weiter sieht auch der die Bundesregierung beratende Sachverstandigenrat fir Umweltfragen in seinem
umfassenden Sondergutachten™® aus dem Jahr 2014 dringenden Anpassungsbedarf und empfiehlt fol-
gende konkrete Anderungen am Fluglarmschutzgesetz (Auszug aus Gutachten):

e Die Differenzierung beim Immissionsgrenzwert zwischen neuen oder baulich wesentlich erwei-
terten und bestehenden Flugpléatzen sowie zwischen militarischen und zivilen Flugpléatzen
sollte nach einer Ubergangsfrist auslaufen. Passiver Larmschutz soll vor Gesundheitsschaden
sowie vor erheblichen Belastigungen durch Fluglarm schitzen. Das daflir mafl3gebliche Schutzni-
veau ist bei allen Flugplatzen gleich zu bemessen.

e Die zeitliche Staffelung, die den Anspruch auf Aufwendungsersatz fur passive Schallschutz-
maflnahmen regelm&Rig erst im sechsten Jahr nach der Ausweisung der Larmschutzzone
entstehen lasst, sollte wegfallen.

e SchlieBlich ist der Gesetzgeber durch die in den grundrechtlichen Schutzpflichten wurzelnde Dyna-
mik der Schutzpflicht gehalten, den Erkenntnisstand der Wissenschaft zu beobachten, zu bewerten
und gegebenenfalls Nachbesserungen an den schiitzenden Regelungen vorzunehmen. Die Immis-
sionsgrenzwerte, die den Anspruch auf Aufwendungsersatz fur passiven Schallschutz begriinden,
beruhen auf einem konservativen Stand der Wissenschaft. Neuere Studien weisen darauf hin,
dass beispielsweise Aufwachreaktionen unterhalb der Larmpegel, wie sie im Fluglarmschutz-
gesetz fur neue und wesentlich erweiterte Flughafen gelten, eintreten kdnnen. Insoweit sollte
der Gesetzgeber die gewahlten Schwellenwerte tiberprifen.

SchlieBlich hat auch das Gesundheitsamt der Stadt Frankfurt am Main eine umfangreiche Zusammenstel-
lung' aller Gesundheitsstudien im Zusammenhang mit Fluglarm der Jahre 2008-2016 erarbeitet und die
hieraus zu entnehmenden neuen Erkenntnisse dargestellt, die im Wesentlichen den vorgenannten Gutach-
ten entsprechen.

Die lapidare Behauptung der Luftverkehrswirtschaft, dass es keine neuen wissenschaftlichen Er-
kenntnisse beziglich der Larmwirkungsforschung und Luftfahrttechnik gebe, ist nach diesen um-
fangreichen Auseinandersetzungen und Auswertungen der hierfir zustédndigen Fachinstitutionen
substanzlos und nicht haltbar. Ein ,Weiter so!“, wie von der Luftverkehrswirtschaft propagiert,
kommt vor diesem Hintergrund nicht in Betracht. Die gesetzlichen Grundlagen (Fluglarmschutzge-
setz und Luftverkehrsgesetz) missen dringend an die neue Ausgangslage angepasst und der
Schutz der Bevoélkerung deutlich verbessert werden! Auch der Berichtsentwurf bedarf insofern der
Nachbesserung.

3. Erfahrungen aus dem Vollzug des Gesetzes

Auch wenn die Erfahrungen aus dem Vollzug des Gesetzes noch nicht vollumfanglich vorliegen, reichen die
vorliegenden Erkenntnisse an den Flughafen aus, um einen nicht unerheblichen Teil der offensichtlichen
Defizite bereits jetzt deutlich benennen und hieraus Konsequenzen ziehen zu kénnen, um dem Schutzziel
des Gesetzes gerecht zu werden.

13 Sondergutachten des Sachverstandigenrat fur Umweltfragen ,Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung
von Flughé&fen und Flugrouten, 2014
1 stadt Frankfurt am Main, Fluglarm und Gesundheit 2008-2016, Literaturlibersicht Il
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Wie dargestellt, wurde die 6jahrige Anspruchsentstehungsfrist durch von den Betroffenen abverlangte sog.
Jreiwillige" MaRBnahmen an einigen Standorten aufgehoben, so u. a. an den Flughéafen Frankfurt, Hamburg,
Bremen. Vor diesem Hintergrund konnten relevante Erfahrungen gesammelt werden. Beispielsweise am
Flughafen Frankfurt wurde der Larmschutzbereich im Jahr 2011 festgesetzt, seitdem hatten die Betroffenen
6 Jahre Zeit fur die Antragstellung (bis zur Datenermittlung fur den Bericht). Der im Berichtsentwurf be-
schriebene ,rudimentére Vollzugsstand“ (z. B. Inanspruchnahme Nachtschutzzone am gréf3ten Flughafen in
Frankfurt nur 5-6%) liegt nicht etwa daran, dass nicht genlgend Zeit war, oder — wie von der Luftverkehrs-
wirtschaft unterstellt — dass die Betroffenen der Fluglarm gar nicht stdrt. Die geringe Ausnutzungsquote hat
seine Ursache darin, dass das bisher in der Regel nach dem Gesetz in der Nachtschutzzone vorgesehene
BelUftungsgeréat den Ansprichen und Erwartungen der Betroffenen nicht entspricht und diese sich hierfir
weder die Miihe machen, ein aufwéndiges Antragsverfahren zu durchlaufen, noch mit der durch einen Luf-
ter verursachten Lufthygiene in den Schlafraumen bzw. den Eigengerduschen des Liifters leben wollen.
Diese Erkenntnisse beruhen gerade auf den bestehenden Vollzugserfahrungen mit dem Gesetz.

Anpassungen an der gesetzlichen Grundlage sind mithin dringend erforderlich, um bestehende
Schutzdefizite zu beseitigen. Der vorliegende Entwurf des Berichts der Bundesregierung enthalt
hierfir einige gute Vorschlage und Anséatze, die einen Teil der offensichtlichen Schutzliicken besei-
tigen kénnen. Um einen hinreichenden Schutz der Betroffenen vor Fluglarm zu gewahrleisten, sind
jedoch weitergehende Anstrengungen erforderlich.

IV.Grundséatzliche Anmerkungen zum Berichtsentwurf

1. Keine ganzheitliche Betrachtung des Schutzes vor Fluglarm

Zwar regelt das Fluglarmschutzgesetz bisher nur den passiven Schallschutz und Bauverbote, Vorgaben fir
aktiven Schallschutz befinden sich demgegeniber im Luftverkehrsgesetz. Beide Bereiche zielen jedoch auf
den Schutz der Betroffenen vor Fluglarm, sind eng miteinander verbunden und bedurfen einer ganzheitli-
chen Betrachtung.

Einigkeit besteht, dass das wirksamste Mittel zur Verbesserung der Situation fur die Fluglarmbetroffenen
der aktive Schallschutz ist™®. Passive Schallschutzanspriiche kénnen die durch Fluglarm verursachten Risi-
ken gesundheitlicher Beeintrachtigungen und Belastigungen sowie die Einbul3en an Lebensqualitat nur
ungenigend (beschrankte Wirksamkeit passiver SchallschutzmalBhahmen in Geb&auden) oder gar nicht
(AuBenbereich und Bereich auRerhalb der Schutzzonen) beseitigen'®. Wenn das fiir den Schutz der Bevol-
kerung erforderliche Schutzniveau nicht oder nur mit unverhaltnismaRig hohem Aufwand oder nicht hin-
nehmbare Einschréankungen durch aktive Schallschutzmafinahmen erreichbar ist (z. B. im Nahbereich), sind
die verbleibenden Beeintrachtigungen durch Fluglarm jedoch durch passiven Schallschutz zu mindern.

Diese Abhéngigkeit und den Zusammenhang zwischen beiden Bereichen erkennend, hat deshalb schon
das erste Fluglarmschutzgesetz aus dem Jahr 1971 in seinem § 15 zur Verbesserung des aktiven Schall-
schutzes eine Reihe von Anderungen des Luftverkehrsgesetzes herbeigefiihrt. Das gleiche gilt fiir die No-
velle im Jahr 2007, mit der fluglarmrelevante Regelungen in beiden relevanten Gesetzen angepasst wur-
den: im Fluglarmschutzgesetz und im Luftverkehrsgesetz.

15 Beschluss des Ausschusses nach § 32a-LuftVG betreffend eine Stellungnahme fiir die Bundesregierung zum Bericht
nach § 2 Abs. 3 FluglarmG, 4.5.2017

16 Gutachten zur Wirkung von passiven SchallschutzmaBnahmen: Befragung der Bewohner ausgewahlter Wohneinhei-
ten in der Stadt Raunheim zur Akzeptanz und Nutzung passiver SchallschutzmaRnahmen, 2011, Auftraggeber: Stadt
Raunheim; Untersuchung des sommerlichen Warmeverhaltens von Wohnraumen in Raunheim, 2011, Auftraggeber:
GPM (Geoinformatik, Umweltplanung, neue Medien); Schalltechnisches und bauphysikalisches Gutachten zur Umset-
zung des baulichen Schallschutzes beim Flughafen Berlin-Schonefeld (BER), 2016, Auftraggeber: Schutzgemeinschaft
Umlandgemeinden Flughafen Schénefeld e. V.
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Seit dem Jahr 2007 haben sich zudem die beiden zustandigen Fach-Institutionen auf Bundesebene in Form
von Gutachten mit der Verbesserung der aktuellen Rechtslage befasst. Sowohl der die Bundesregierung
beratende Sachverstandigenrat fir Umweltfragen®’, als auch die zustandige bundesweite Fachbehérde, das
Umweltbundesamt*®, haben in ihren Gutachten festgestellt, dass es fiur die dringend notwendige Verbesse-
rung des Schutzniveaus der Fluglarmbetroffenen einer ganzheitlichen Betrachtung bedarf. Beide Institutio-
nen haben umfassende Vorschlage fir eine geeignete Herangehensweise unterbreitet, die vom aktuellen
Berichtsentwurf leider nur rudimentar aufgegriffen werden.

Sehr erfreulich ist zwar, dass auch nach dem Berichtsentwurf zufrieden stellende Lésungen der
Fluglarmprobleme nur dann erreicht werden kénnen, wenn neben der Regelung des passiven
Schallschutzes ,auch andere Instrumente des Fluglarmschutzes jeweils sachgerecht und nachhaltig
genutzt werden“. Vor diesem Hintergrund wurde die Priufung entsprechender Klarstellungen und
Verbesserungen im Luftverkehrsrecht empfohlen, die dem aktiven Larmschutz nach der Sicherheit
und neben Kapazitatsaspekten einen insgesamt hdheren Stellenwert zuweisen. Es handelt sich
hierbei auch um die aus Sicht der Fluglarmbetroffenen wichtigste Empfehlung. Allerdings bedarf es
nicht nur dieses einen ergdnzenden Instrumentes, um hinreichenden Larmschutz fur die Betroffe-
nen zu gewahrleisten. Erforderlich ist vielmehr ein Ubergeordnetes Konzept, das sowohl den Tag-
als auch den Nachtfluglarm sowie aktiven und passiven Larmschutz in den Blick nimmt. An dieser
Stelle erfullt der Berichtsentwurf nur ansatzweise die Erwartungen, die an eine Verbesserung des
Fluglarmschutzes insgesamt berechtigterweise zu stellen sind.

2. Unvollstéandige Einbeziehung bzw. Darstellung der Einschatzungen der beteiligten Kreise
und anderer Fachexpertise

Der Berichtsentwurf beschreibt ausschlie3lich die vorhersehbaren unterschiedlichen Einschétzungen der
beiden Hauptinteressensgruppen und unterstreicht immer wieder die konfligierenden Belange von Luftver-
kehrswirtschaft und Fluglarmbetroffenen. Die Auffassungen und Erkenntnisse wichtiger anderer Institutio-
nen, die nicht von vornherein unter dem Generalverdacht, einer bestimmten Interessensgruppe anzugehdo-
ren, stehen, wurden demgegeniber kaum bis gar nicht dargestellt.

Im Rahmen der umfassenden Akteursbefragung, die im Rahmen eines vom Umweltbundesamt beauftrag-
ten Forschungsvorhabens™ durchgefiihrt wurde, gab es jedoch eine weitere wichtige Gruppe, die sehr inte-
ressante Einschatzungen aus dem praktischen Vollzug der Gesetze und Verordnungen gegeben hat und
die im Berichtsentwurf nicht vorkommt: Die Landesministerien (bzw. Senatsverwaltungen) sprachen sich fur
weitgehende Anderungen des Fluglarmschutzgesetzes aus, u. a. die Beseitigung der Unterscheidung zwi-
schen Bestands- und Ausbausituationen, und kritisierten, dass das Fluglarmschutzgesetz die Notwendigkeit
aktiver LarmschutzmafRnahmen aktuell vollig ignoriere.

Auch der Ausschuss nach § 32a LuftVG hat zahlreiche Pruf- und Anderungsbedarfe des Fluglarmschutzge-
setzes erkannt und sich insoweit eindeutig positioniert™. Der Ausschuss setzt sich paritatisch aus Vertretern
beider Haupt-Interessensgruppen zusammen und berat sowohl das Bundesverkehrs-, als auch das Bun-
desumweltministerium. Diese ausgewogene Zusammensetzung des Ausschusses verleiht seinen Be-
schliissen besonderes Gewicht. Auch hier ware eine Darstellung der Auffassung hilfreich fir die Einordnung
gewesen.

m Sondergutachten des Sachverstandigenrat fir Umweltfragen ,Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung
von Flughéafen und Flugrouten®, 2014

'8 Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes

9 Oko-Institut e. V. (Silvia Schutte, Dr. Bettina Brohmann, Christoph Brunn, Friedhelm Keimeyer, Cara-Sophie Scherf)
und Henning Arps, Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen zum Schutz vor Fluglarm - Gutachten zur Evaluation
des Fluglarmschutzgesetzes, 2018, Auftraggeber: Umweltbundesamt

2% Beschluss des Ausschusses nach § 32a-LuftVG betreffend eine Stellungnahme fiir die Bundesregierung zum Bericht
nach 8§ 2 Abs. 3 FluglarmG, 4.5.2017
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Der Bericht befasst sich wie dargestellt zu wenig mit den Empfehlungen aus den beiden seit dem Jahr 2007
erstellten Gutachten des Sachverstandigenrats fir Umweltfragen (2008 und 2014), aus dem Fluglarmbe-
richt des Umweltbundesamtes (2017) und aus den vorausgegangenen umfangreichen Forschungsvorhaben
im Auftrag des Umweltbundesamtes vom Oko-Institut aus den Jahren (2016 und 2017). Insbesondere die
Anregungen, eine Larmkontingentierung in der Zeit von 6-22 Uhr einzufiihren und an stadtnahen Flughéfen
aus Grunden des vorsorgenden Gesundheitsschutzes zwischen 22-6 Uhr keinen regularen Flugbetrieb
zuzulassen, hatten einer ernsthaften Diskussion und Abwéagung bedurft.

3. Ubergangsregelungen

Im Berichtsentwurf sind bisher keine eindeutigen Aussagen dazu enthalten, ab wann die Empfehlungen fiir
Gesetzesanderungen greifen sollten. Bei der letzten Novelle im Jahr 2007 galten die neuen Regelungen
erst mit Festsetzung eines neuen Larmschutzbereichs. Um die Schutzdefizite zu beseitigen, miissen Ande-
rungen grundsatzlich in den auch bisher schon festgesetzten Gebieten der Larmschutzbereiche gelten. Das
gilt in besonderer Weise fur den Wegfall der Toleranzmarge von 5 dB.

V. Beurteilung der Empfehlungen im Einzelnen

1. Verscharfung der Werte zur Abgrenzung der Schutzzonen

Im Berichtsentwurf wird die Absenkung der Grenzwerte fur die Schutzzonen um einheitlich 2 Dezibel emp-
fohlen. Begriindet wird die Absenkung damit, dass nach Abschatzungen des Umweltbundesamtes die zu-
kunftige Berlicksichtigung der Larmminderungsfortschritte der Flugzeuge zu einer Verringerung der berech-
neten Pegelwerte an den Schutzbereichsgrenzen um etwa 2 Dezibel fiihren wirde. Um insoweit auftreten-
den Problemen einer Verkleinerung bei der Neufestsetzung von Larmschutzbereichen entgegenzuwirken
und ein Heranriicken der Wohnbebauung zu verhindern, wurde eine pauschale Absenkung um 2 Dezibel
vorgeschlagen.

ADF-Position
Die ADF begrif3t eine Ausweitung der Schutzzonen des Fluglarmschutzgesetzes um 2 dB(A), um einer
Verkleinerung der Gebiete aufgrund der zu erwartenden Anpassung der Berechnungsgrundlagen entge-
genzuwirken.

Aufgrund der oben aufgefiihrten Ergebnisse der Larmwirkungsforschung fordern wir grundséatzlich eine
weitergehende Absenkung der Schutzwerte des Fluglarmschutzgesetzes um mind. 5-10 dB(A), alternativ
fordern wir die Anderung der Berechnungsmethoden auf eine realitatsbezogene Berechnung (siehe 12.
Empfehlung); beides zumindest bezogen auf die Entstehung der Anspriiche auf passiven Schallschutz.
Eine Absenkung um lediglich 2 Dezibel kann dieser auch vom Umweltbundesamt® und im Rahmen eines
umfassenden Forschungsvorhaben22 des Oko-Instituts ebenfalls vertretenen Forderung auf weitergehende
VergréRerung des Larmschutzbereichs nur teilweise gerecht werden.

Vermieden werden sollte jedenfalls, dass das bisher erreichte Schutzniveau durch Anderung der Berech-
nungsgrundlagen abgesenkt wird. Hierfur reicht es nicht aus, eine Verkleinerung der bisher festgesetzten
Larmschutzbereiche zu unterbinden. Nicht erfasst wiirden hierdurch kinftige Neufestsetzungen von Larm-
schutzbereichen aufgrund von Flughafenerweiterungen, z. B. am Flughafen Miinchen, weil an diesen Flug-
hafen noch gar kein hinreichend groBer Larmschutzbereich besteht. An solchen Flughafen wiirde — nach

L Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes

2 Oko-Institut e. V. (Silvia Schutte, Dr. Bettina Brohmann, Christoph Brunn, Friedhelm Keimeyer, Cara-Sophie Scherf)
und Henning Arps, Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen zum Schutz vor Fluglarm - Gutachten zur Evaluation
des Fluglarmschutzgesetzes, 2018, Auftraggeber: Umweltbundesamt
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Anderung der Berechnungsgrundlagen - sonst ein um etwa 2 Dezibel geringeres Schutzniveau zur Anwen-
dung kommen als an den tbrigen Flughafen bundesweit.

Auch das Argument, dass sich der Larmschutzbereich aufgrund gednderter Berechnungsgrundlagen nicht
flachendeckend um 2 Dezibel verkleinern werde, greift zu kurz.

Es ist evident, dass die Verkleinerung der einzelnen Larmschutzbereiche nach Anderung der Berechnungs-
grundlagen unterschiedlich ausfallen wird. Ursache hierflir ist der eingesetzte Flottenmix, der an allen
Standorten unterschiedlich ist. Werden weiterhin eher alte Flugzeugmuster eingesetzt, wird der Unterschied
geringer ausfallen als an Flughafen, an denen eher neue Flugzeuge starten und landen. Darlber hinaus
wird es Unterschiede zwischen dem An- und Abflugbereich geben. Getrieben durch die Vorgabe, Kerosin
zu sparen, waren die Fortschritte in den letzten Jahren bei den Triebwerken etwas gro3er. Die Weiterent-
wicklung fuhrte meist auch zu geringeren Gerauschemissionen der Triebwerke. Und diese sind vor allem fiir
den Abflugbereich besonders relevant. Allerdings gab es auch relevante Verbesserungen im Landeanflug.
Auch hier kommt es auf den konkreten Flugzeugmix vor Ort an.

Diese Unterschiede im Reduktionspotential durch die Neuberechnung sind nicht zu vermeiden. Eine bun-
desweit einheitliche Regelung kann nur einen Mittelwert bilden, der mit 2 Dezibel nachvollziehbar vom Um-
weltbundesamt hergeleitet wurde. Sollte es an einzelnen Stellen auch nach Abzug des Unterschiedes durch
die neuen Berechnungsgrundlagen zu kleineren Erweiterungen des Larmschutzbereichs kommen, sind
diese durch die Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung jedenfalls gedeckt.

Schlielich darf nicht abgewartet werden, bis die Berechnungsgrundlagen und in der Folge die Erste Flug-
larmschutzverordnung angepasst werden. Zu diesem Zeitpunkt wird es keinen Automatismus im Hinblick
auf eine erneute Anpassung des Fluglarmschutzgesetzes geben. Allenfalls geprift werden kdnnte, ob die
um 2 Dezibel abgesenkten Grenzwerte im Gesetz an das Inkrafttreten der Neufassung der Ersten Flug-
larmschutzverordnung geknipft werden kénnen.

2. Einfihrung eines wirkungsbezogenen Maximalpegel-Kriteriums fir die Nacht-Schutzzone
(Aufwachwahrscheinlichkeiten)

Im Berichtsentwurf wird die Einfihrung eines wirkungsbasierten Schutzkriteriums fiir die Abgrenzung der
Nacht-Schutzzone empfohlen, das insoweit analog zum Schutzkonzept fir den Flughafen Leipzig/Halle alle
Bereiche im Flugplatzumland erfasst, in denen rechnerisch mindestens eine zusétzliche larmbedingte Auf-
wachreaktion zu erwarten ist.

ADF-Position
Die ADF begrif3t die Einfiihrung eines wirkungsbasierten Schutzkriteriums fur die Nacht-Schutzzone.

Wir sind der Auffassung, dass es geboten ist, dass das Schutzkonzept des Fluglarmschutzkonzeptes das
Ausbleiben einer zusatzlichen fluglarmbedingten Aufwachreaktion als Schutzziel definieren sollte. Bei der
Ausweisung der Nachtschutz-Zone geht der Gesetzgeber davon aus, dass die Stérung des Schlafs durch
Fluglarm auRerhalb dieses Gebietes ohne die Anbringung zuséatzlichen Schallschutzes zumutbar ist. Das
Maximalpegel-Kriterium beruht mithin auf der Annahme, dass unterhalb eines Grenzwertes oder einer
Schwelle keine oder nur noch geringe Fluglarmwirkungen auftreten. Aktuell gilt ein Wert fir die Nacht-
schutzzone von 6 x 57 Dezibel innen (an zivilen Bestandsflughéafen). Studien®® haben jedoch festgestellt,
dass die Aufwachwahrscheinlichkeit bereits ab 33 Dezibel innen zunimmt. Alle Geréusche, die unterhalb
von 57 Dezibel (innen) aber oberhalb von 33 Dezibel (innen) stattfinden, werden mithin nicht berticksichtigt,
obwohl sie den Schlaf nachweislich stéren und zu Aufwachreaktionen fuhren. Hinzu kommt, dass durch das
Maximalpegel-Kriterium zwar die Anzahl der erlaubten Uberschreitungen festgelegt ist, jedoch nicht, ob es
sich dabei um besonders laute Gerdusche handelt oder nicht. Die Intensitdt und Dauer des Gerausches
sind wiederum mit daftir verantwortlich, ob wir uns an das Aufwachen spater noch erinnern kénnen und ob

23 DLR-Forschungsbericht 2004-07/D: Nachtfluglarmwirkungen (Bd. 1), Zusammenfassung, 2004
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wir wieder einschlafen kdnnen. Ein wirkungsbasiertes Schutzkriterium kann diese Aspekte beriicksichtigen
und den Schlaf und damit auch die Gesundheit der Betroffenen deutlich besser schitzen.

Diese Einschatzung deckt sich mit den Beurteilungen der bundesweiten Fachinstitutionen dem Umweltrat
und dem Umweltbundesamt:

Bereits im Jahr 2008, also ein Jahr nach der letzten Novelle, mahnte der Sachverstandigenrat fur Umwelt-
fragen®* an, dass die MaRstabe fir den nachtlichen Larmschutz im novellierten Fluglarmschutzgesetz nicht
ausreichend seien und grundlegend Uberprift werden muissten. Der Umweltrat empfahl insoweit, weniger
als eine durch Fluglarm induzierte Aufwachreaktion zuzulassen. Darlber hinaus solle das erinnerbare Auf-
wachen mdglichst vermieden und das Wiedereinschlafen mdglichst wenig beeintrachtigt werden.

Auf dieser Grundlage wurde das Nachtschutzkonzept®™ fir den Flughafen Leipzig/Halle entwickelt, das auf
drei Saulen basiert: Im Mittel sollte weniger als eine zusatzliche Aufwachreaktion pro Nacht durch Fluglarm
hervorgerufen werden, fluglarminduziertes erinnerbares Erwachen sollten mdglichst vermieden werden und
das Wiedereinschlafen sollte trotz Fluglarm mdoglichst unbeeintrachtigt sein. Beriicksichtigt wurde dabei
auch, dass der Schlafdruck am Morgen nachlésst, deshalb wurde der zweite Teil der Nacht mit einem Ma-
lus von 1,4 Dezibel versehen.

Das Umweltbundesamt hat im Fluglarmbericht aus dem Jahr 2017?° alle seitdem vorliegenden relevanten
Larmwirkungsstudien ausgewertet und kam zu folgenden Ergebnissen: ,Die Erkenntnisse aus dem Bereich
der Schlafforschung bestétigen, dass nicht nur der Dauerschallpegel ein wichtiger Indikator fur die Bemes-
sung der Wirkungen des Fluglarms ist. So stellen sowohl aktuelle Studien als auch die WHO fest, dass
akute Wirkungen (wie beispielsweise Aufwachreaktionen) besser mit Maximalpegeln korrelieren als mit
Dauerschallpegeln. Dies bedeutet einerseits, dass die Einfihrung eines NAT-Kriteriums im Fluglarmschutz-
gesetz folgerichtig gewesen ist und ein Einzelereignis-bezogener Index unbedingt Bestandteil des Schutz-
konzeptes sein sollte. Die Zusammensetzung des Maximalpegel-Kriteriums aus einer Anzahl von Uberflii-
gen und einer Uberschreitung des Maximalegels ist wirkungsbasiert jedoch nicht nachvollziehbar. Vielmehr
deuten Studien darauf hin, dass es bereits bei geringeren Maximalpegeln zu akuten korperlichen Reaktio-
nen und auch langfristigen gesundheitlichen Auswirkungen kommen kann. Auch zeigen Studien zu Auf-
wachreaktionen am Morgen, dass bereits ein einziges lautes Larmereignis ausreichen kann, um eine larm-
bedingte Aufwachreaktion zu evozieren. Aus Sicht der Larmwirkungsforschung ist ein wirkungsbasiertes
Schutzkriterium zu bevorzugen. Ahnlich dem Schutzkonzept, dass am Flughafen Leipzig /Halle implemen-
tiert worden ist, sollte das Schutzkonzept des Fluglarmschutzgesetzes das Ausbleiben einer zuséatzlichen
larmbedingten Aufwachreaktion als Schutzziel definieren. Auf diese Weise orientiert sich die Regelung di-
rekt an der Wirkung, die vermieden werden soll.*

3. Vermeidung verkleinernder Neufestsetzungen von Larmschutzbereichen

Im Berichtsentwurf wird empfohlen, dass die Vorgaben zur Uberpriifung und Neufestsetzung der bestehen-
den Larmschutzbereiche so geandert werden sollen, dass in Zukunft verkleinernde Neufestsetzungen von
Larmschutzbereichen im Normalfall nicht erfolgen. Daflir sollen den zustandigen Behdrden erweiterte Ent-
scheidungsspielraume sowohl bei den regelmaRigen Uberpriifungen der Larmschutzbereiche als auch bei
anlassbezogenen Priifungen eingeraumt werden. Zu einer Neufestsetzung eines Larmschutzbereichs soll
es in Zukunft vorrangig nur dann kommen, wenn relevante Pegelerh6hungen in besiedelten Bereichen er-
folgen und wenn damit Wohnungen oder schutzbediirftige Einrichtungen zusatzlich von einem gednderten
Larmschutzbereich oder von einzelnen Schutzzonen erfasst wirden.

24 vgl. auch Umweltgutachten 2008 des Sachverstandigenrats fur Umweltfragen

% Basner, Die Umsetzung der DLR-Studie in einer larmmedizinischen Beurteilung fur ein Nachtschutzkonzept, Zeit-
schrift fur Larmbekampfung, 2005
% Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes
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ADF-Position

Die ADF begri3t die Empfehlung, dass verkleinernde Neufestsetzungen von Larmschutzbereichen vermie-
den werden sollen. Empfohlen wird insoweit die Ermdglichung von kleinrAumigen Anpassungen des Larm-
schutzbereiches bei relevanten Pegelerhéhungen von 2 Dezibel Dauerschallpegel in den im Berichtsentwurf
genannten Gebieten.

Auch der paritatisch aus Vertretern der Luftverkehrswirtschaft und der Fluglarmbetroffenen zusammenge-
setzte gesetzliche Ausschuss®’ nach § 32a LuftVG vertritt die Auffassung, dass aufgrund des bestehenden
Flexibilisierungsbedarfs kleinriumige Anpassungen des Larmschutzbereichs ermdéglicht werden sollten.

Das Ankniipfen an den Dauerschallpegel als Anderungskriterium hat zwar den Nachteil, dass die Bereiche
der Nachtschutzzone, welche durch das Maximalpegel-Kriterium begriindet sind, kaum das Anderungskrite-
rium erfillen kénnen werden. Allerdings wiirde ein Ankniipfen an das Maximalpegel-Kriterium zu sehr
sprunghaften Ergebnissen mit haufigen Anderungen fiihren. Soweit keine Anderung von 2 Dezibel Dauer-
schallpegel vorliegt, reicht zur Vermeidung libermaRigen Vollzugsaufwands die regelmaRige Uberpriifung
des gesamten Larmschutzbereichs im Abstand von 10 Jahren aus.

Zuriickgewiesen wird seitens der ADF, das Anderungskriteriums auf z. B. 3 Dezibel anzuheben oder an-
derweitige Einschrankungen bei VergréRerungen des Larmschutzbereichs vorzunehmen, wie sie in diesem
Zusammenhang von der Luftverkehrswirtschaft gefordert werden. Vor dem Hintergrund, dass eine Verdopp-
lung der Anzahl der Fluggerausche bei unverandertem Typen-Mix bedeutet, dass der Dauerschallpegel um
3 Dezibel steigt, halten wir eine Anhebung des Anderungskriteriums firr nicht vereinbar mit dem Schutz-
zweck des Gesetzes.

4. Wegfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens von Erstattungsansprichen

Im Berichtsentwurf wird empfohlen, die zeitliche Staffelung des Entstehens von Kostenerstattungsanspri-
chen fir baulichen Schallschutz entfallen zu lassen, um die Realisierung des weiteren baulichen Schall-
schutzes in den Larmschutzbereichen zu beschleunigen.

ADF-Position
Die ADF begrii3t die Empfehlung zum Wegfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens der Erstattungsan-
spriiche.

Auch diese Forderung deckt sich mit den Einschatzungen der bundesweiten Fachinstitutionen. So hat sich
der paritatisch aus Vertretern der Luftverkehrswirtschaft und der Fluglarmbetroffenen zusammengesetzten
gesetzlichen Ausschusses nach § 32a LuftVG in seinem Beschluss®® zum Anderungsbedarf des Fluglarm-
schutzgesetzes ausdricklichen dafiir ausgesprochen, dass die Anspriiche auf passiven Schallschutz unmit-
telbar mit Festsetzung des Larmschutzbereichs entstehen sollten. Auch der Umweltrat hat den Wegfall der
Frist bereits in seinem Gutachten aus dem Jahr 2008 empfohlen und hierauf noch einmal deutlich im Son-
dergutachten® aus dem Jahr 2014 hingewiesen.

Die Regelung, nach welcher der GrofRteil der Anspriiche auf passiven Schallschutz erst im sechsten Jahr
nach Festsetzung des Larmschutzbereiches entsteht, war im Rahmen der letzten Novellierung eines der
offensichtlich an den Bedurfnissen der Betroffenen vorbei gehenden finanziellen Zugesté‘mdnisse30 an die

#" Beschluss des Ausschusses nach § 32a-LuftVG betreffend eine Stellungnahme fiir die Bundesregierung zum Bericht
nach § 2 Abs. 3 FluglarmG, 4.5.2017

%8 Beschluss betreffend eine Stellungnahme fiir die Bundesregierung zum Bericht nach § 2 Abs.3 FluLA&rmG Sitzung
des §32a-Ausschusses am 4.5.2017

29 Sondergutachten des Sachverstandigenrat fur Umweltfragen ,Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung
von Flughé&fen und Flugrouten®, 2014

% Deutscher Bundestag, Drucksache 16/508
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Luftverkehrswirtschaft. Wie im Entwurf des Fluglarmberichts dargestellt, sollten die Kostenfolgen auf einen
langeren Zeitraum verteilt werden.

Fachlich argumentiert wurde zum damaligen Zeitpunkt, dass der Fluglarm bei Ausbauvorhaben ebenfalls
sukzessive ansteige. Vor diesem Hintergrund kdnnten auch die Erstattungsanspriiche gestaffelt entstehen.
Sofort umsetzbare Anspriiche entstehen seit der Novelle im Jahr 2007 am Tag nur in einem sehr engen
Bereich, mit auBerordentlich hohen Larmbelastungen von 70 Dezibel (zivile Bestandsflughafen) und 65
Dezibel (zivile Ausbauflughéfen) Dauerschallpegel tagsiber, welche nur in ganz geringem Umfang an den
einzelnen Flughafenstandorten erreicht werden. Auch in der Nacht gilt ein au3erordentlich strenger Malf3-
stab fiir sofortige Anspriiche von 60 Dezibel (zivile Bestandsflughafen) und 58/55 Dezibel (zivile Ausbau-
flughafen je nach Zeitpunkt der Festlegung des Larmschutzbereichs). Der Umweltrat®* weist dabei auf die
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts hin, nach dem ab einem Dauerschallpegel von 70 Dezibel
tagsiber und 60 Dezibel nachts die Beeintrachtigungen als so gravierend betrachtet werden, dass die wei-
tere Nutzung des Grundstuicks verfassungsrechtlich unzumutbar erscheint.

Fur den ganz Uberwiegenden Teil der Anwohner im Larmschutzbereich, der nach der Wertung des Flug-
larmschutzgesetzes ebenso unzumutbar hohen Fluglarmbelastungen ausgesetzt ist und dessen Belastung
auch nur wenig unterhalb der 70 Dezibel-Nichtnutzbarkeitsgrenze des BVerwG liegen kodnnte, gilt eine fast
sechsjahrige Frist, bis Anspriche geltend gemacht werden kénnen. Bis dahin sind die Betroffenen dem
Fluglarm vollkommen ungeschiitzt ausgesetzt. Auch nach Auffassung des Umweltrates® kann dies durch
die wirtschaftlichen Interessen der Flughafenbetreiber nicht gerechtfertigt werden.

Entsprechendes gilt bei Inbetriebnahme einer neuen Start- oder Landebahn oder bei Schaffung einer neuen
Flugroute, um zuséatzliche Kapazitat abzuwickeln. In diesen Fallen entsteht zwangslaufig Fluglarm an Stel-
len, an denen bisher noch keine Schallschutzvorkehrungen getroffen wurden.

Vor diesem Hintergrund war es nicht verwunderlich und absehbar, dass an einzelnen Standorten (u. a.
Frankfurt, Hamburg, Bremen) umgehend die 6-Jahresfrist aufgrund von politischer Intervention aufgegeben
wurde. Diese Ergadnzungsprogramme und/oder von vornherein strengeren Vorgaben in Planfeststellungs-
beschliissen haben das eklatante Schutzdefizit damit zwar bereits an einzelnen Standorten beseitigt, es gilt
aber nun im Rahmen der Novellierung eine bundesgesetzliche Regelung zu finden, die den Schutzbedurfti-
gen einheitliche Schutzstandards gewahrleistet. Der Gesetzgeber darf sich insoweit nicht hinter einzelnen
von Betroffenen errungenen Zugestandnissen der Luftverkehrswirtschaft an den Standorten verstecken.

Das gilt auch mit Blick auf bevorstehende Neufestsetzungen von Larmschutzbereichen, z. B. am Flughafen
Munchen. Es ist nicht zu erwarten und zudem auch nicht vertretbar, dass am Standort Miinchen hinter die
bereits an anderen Standorten etablierten LArmschutzregelungen zuriick gefallen wird.

Zu beachten ist insofern weiter, dass die urspriinglich veranschlagten und als zumutbar akzeptierten Kos-
tenfolgen fir passiven Schallschutz in den vergangenen zehn Jahren nur zu einem Bruchteil eingetreten
sind, und zwar selbst dann, wenn der noch ausstehende Vollzug einberechnet wird (s.0.). Vor diesem Hin-
tergrund ist mit einer Uberforderung der Luftverkehrswirtschaft nicht zu rechnen. Im Gegenteil: Es besteht
allein mit Blick auf die Vergangenheit ein sehr komfortabler Puffer der ersparten Aufwendungen.

3 Sondergutachten des Sachverstandigenrat fur Umweltfragen ,Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung
von Flughé&fen und Flugrouten*, 2014, Verweis auf NVwZ 2007

82 Sondergutachten des Sachverstandigenrat fir Umweltfragen ,Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung
von Flughé&fen und Flugrouten®, 2014
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5. Verbesserter baulicher Schallschutz fiir Kindertageseinrichtungen, Grundschulen und Kran-
kenhauser

Im Berichtsentwurf wird empfohlen, dass verbesserte Schallschutzanforderungen auch die tagsiber genutz-
ten Schlafriume in Kindertageseinrichtungen und in weiteren Einrichtungen erfassen sollen, die sich durch
ein erhdhtes Ruhebedurfnis der Nutzer auch wéhrend der Tagesstunden auszeichnen, insbesondere Kran-
kenhauser. Sowohl diese Verbesserung als auch die regelmafigen Kostenerstattungsanspriche fur baulich
erforderlichen Schallschutz fur besonders larmsensible Einrichtungen (Grundschulen, Kindertageseinrich-
tungen und Krankenh&user) sollen auch auf die Tag-Schutzzone 2 ausgedehnt werden.

ADF-Position

Die ADF begruf3t die Empfehlung zum verbesserten baulichen Schallschutz fur Kindertageseinrichtungen,
Grundschulen und Krankenhauser. Nach Auffassung der ADF ist es insoweit sachgerecht und erforderlich,
die Empfehlung auf weiterfiihrende Schulen auszuweiten.

Hinzuweisen ist zunachst darauf, dass die Empfehlung aus dem Berichtsentwurf inklusive der Begriindung
einer ausdriicklichen Forderung® des paritatisch aus Vertretern der Luftverkehrswirtschaft und der Flug-
larmbetroffenen zusammengesetzten gesetzlichen Ausschusses nach § 32a LuftvVG zum Anderungsbedarf
am Fluglarmschutzgesetz entspricht. Darin heil3t es: ,Die Larmwirkungsforschung hat ergeben, dass Flug-
larm Auswirkungen auf die Entwicklung von Kindern haben kann. Diesen Erkenntnissen sollte durch einen
verbesserten Schutz insbesondere fir Kindergéarten und Grundschulen Rechnung getragen werden. Glei-
ches gilt fir weitere Einrichtungen, wie z.B. Krankenhauser, die sich durch ein erhdhtes Ruhebedirfnis
auch wahrend der Tagesstunden auszeichnen. Soweit solche Einrichtungen in der Tag-Schutzzone 2
rechtméRig betrieben werden, kAdme dabei in Betracht, einen Anspruch auf Erstattung von adaquaten Auf-
wendungen fur passiven Larmschutz fir diese Einrichtungen einzufiihren. Da in Kindertageseinrichtungen
wie Kinderkrippen und Kindergérten regelmafig auch tagsuber geschlafen wird, muss der Aufwand fir die
Errichtung des erforderlichen Nachtschutzes auch fir die R&ume erstattet werden, die zeitweilig zum Schla-
fen dienen.”

Da in Kindertageseinrichtungen wie Kinderkrippen und Kindergarten sowie in Krankenhausern regelmafig
auch tagsuber in den daftr vorgesehenen Raumlichkeiten geschlafen wird, und es sich bei den Nutzern um
besonders vulnerable Gruppen handelt (Kinder und kranke Menschen), muss der vom Gesetzgeber erkann-
te erforderliche Schutzstandard fiir Schlafraume auch in den fur Schlafen vorgesehenen Raumen dieser
Einrichtungen vorgehalten werden.

Nach der bisherigen Regelung des Fluglarmschutzgesetzes entstehen lediglich in der Tagschutzzone 1 und
in der Nachtschutzzone Anspriiche auf baulichen Schallschutz fir bestehende Gebaude gegeniber dem
Flughafenbetreiber. Neue Gebaude — soweit zulassig — unterliegen demgegeniiber strengen Schallschutz-
anforderungen, deren Kosten vom jeweiligen Eigentlimer getragen werden mussen. In der Tagschutzzone 2
bestehen keine Anspriiche auf baulichen Schallschutz fir Bestandsgebaude. Hier missen lediglich im Falle
des Neubaus schutzbedurftiger Einrichtungen (soweit zuldssig) strengere Schallschutzvorgaben erfullt wer-
den. Fir bestehende schutzbediirftige Einrichtungen in Tagschutzzone 2 gibt es mithin weder einen An-
spruch auf passiven Schallschutz gegentiber dem Flughafenbetreiber, noch eine Pflicht des Eigentiimers
(meist Kommunen), diese nachtraglich hinreichend auszustatten.

Nachdem das bereits Ende 2014 verdffentlichte Kindermodul der NORAH-Studie deutliche Verzégerungen
beim Lesenlernen von Grundschulkindern nachgewiesen hat (zu beachten ist, dass der eigentliche Zeit-
raum, in dem das Lesen erlernt wird, nur wenige Monate umfasst), wurde vom Land Hessen gepriift, wie
viele Grundschulen in der Tagschutzzone 2 des Larmschutzbereichs am Flughafen Frankfurt bereits mit

% Beschluss betreffend eine Stellungnahme fiir die Bundesregierung zum Bericht nach § 2 Abs.3 FluLA&rmG Sitzung
des 832a-Ausschusses am 4.5.2017
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passiven Schallschutz ausgestattet sind, der dem Schutzziel des Fluglarmschutzgesetzes entspricht. Fest-
gestellt wurde, dass die Anforderungen, welche das Fluglarmschutzgesetz an Neubauten in diesem Bereich
anlegt, bei den bestehenden 29 betroffenen Grundschulen bei Weitem nicht eingehalten werden. Vor die-
sem Hintergrund plant die Hessische Landesregierungs“, diese bestehende Schutzlicke des Fluglarm-
schutzgesetzes kiinftig mit Steuermitteln zu schlief3en.

Dieses Schutzdefizit betrifft alle vom Gesetzgeber als schutzbedirftig eingeordneten Einrichtungen in der
Tagschutzzone 2, soweit es sich um Bestandsgebaude handelt. Das Gesetz lasst mithin aktuell bei Einrich-
tungen fir Betroffene, die anders als die Allgemeinbevdlkerung ausschlie3lich zu den empfindlichsten
Gruppen gehdren, wie Kinder und Kranke, zu, dass der Schutzstandard des Gesetzes zwar theoretisch
besteht, aber in der Praxis nicht eingehalten wird. Eine Ausweitung der Anspriche auf passiven Schall-
schutz schutzbediirftiger Einrichtungen auf die Tagschutzzone 2 ist mithin dringend geboten.

Nach Auffassung der ADF ist es insoweit sachgerecht und erforderlich, die Empfehlung auf weiterfihrende
Schulen auszuweiten. Andernfalls wirden Grundschulkinder beim Wechsel in die weiterfihrende Schule
potentiell in ein Lernumfeld mit weniger passivem Schallschutz wechseln. Zwar beziehen sich die Erkennt-
nisse der Larmwirkungsforschung bisher nur auf das Feld des Lesenlernens. Das liegt jedoch daran, dass
andere Zusammenhéange noch nicht untersucht werden. Es ist jedoch anzunehmen, dass die von Lehrerin-
nen und Lehrern sowie Kindern berichteten Beeintrachtigungen des Schulunterrichts nicht mit dem Ende
der Grundschule aufhéren, sondern auch in der weiterfihrenden Schule andauern. Daher ist es geboten
auch weiterfiihrende Schulen bei Schallschutzmaflinahmen zu bericksichtigen.

6. Wegfall der Toleranzmarge fir die Anerkennung fritherer SchallschutzmalRnahmen

Im Berichtsentwurf wird empfohlen, dass die Toleranzmarge von 5 Dezibel zur Berticksichtigung von friher
durchgefihrten freiwilligen oder behéordlich angeordneten SchallschutzmalRnhahmen, oder von Ansprichen
auf solche Erstattungen, entfallen soll. Festgestellt wird weiter, dass die Hochstkostenregelungen im Regel-
fall sachgerecht und ausreichend bemessen seien. Zwar wird im Berichtsentwurf festgestellt, dass in Einzel-
fallen, wenn umfassend Verbesserungen an bisher nicht hinreichend dammenden Déachern geboten sind,
die Hochstkosten Uberschritten werden. Allerdings wird hierzu im Berichtsentwurf keine Anpassungsemp-
fehlung fir eine Anderung der Verordnung in diesen Fallen unterbreitet.

ADF-Position

Die ADF begrufdt die Empfehlung zum Wegfall der Toleranzmarge von 5 Dezibel fiir die Anerkennung frihe-
rer Schallschutzmaf3nahmen ausdriicklich und erachtet die Beseitigung der Schlechterstellung des Schutz-
niveaus in stark von Fluglarm betroffenen Gebieten als besonders prioritdr. Die ADF fordert, dass eine An-
passung der Hdchstkostenregelung in den auch im Berichtsentwurf festgestellten Fallen erfolgt, wenn
SchallschutzmalRhahmen an bisher nicht hinreichend ddmmenden Dachern unmittelbar tber schutzbedurf-
tigen Raumen geboten sind.

e Toleranzmarge

Diese Einschatzung wird im Rahmen des vom UBA beauftragten umfangreichen Forschungsvorhabens®
zur Evaluation der Zweiten Fluglarmschutzverordnung aus dem Jahr 2016 bestatigt.

Nach 8§ 5 Abs. 2 der Zweiten Fluglarmschutz-Verordnung wird der Schutzstandard fur Bestandsgebaude um
3 Dezibel gegeniiber Neubauten reduziert, bei vorausgegangenen Schallschutzprogrammen sogar um wei-

34 PM des HMWEVL, Landesregierung bietet Schulen individuelle Beratung, weitere LarmschutzmafRnahmen sowie
zusétzliche Leseférderung an, 21.1.2015; vgl. auch Protokoll der 233. Sitzung der FLK Frankfurt vom 9.12.2015

% Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schutte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt
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tere 5 Dezibel. Dieser Abschlag von insgesamt 8 Dezibel greift auch dann ein, wenn fir ein Gebaude in der
Vergangenheit ein Anspruch nach einem freiwilligen Schallschutzprogramm bestand, der Eigentiimer die-
sen Anspruch aber nicht geltend gemacht hat.

Nach dem Berichtsentwurf soll in der Amtlichen Begriindung der Abschlag von 8 Dezibel insbesondere
damit begriindet worden sein, dass Betroffene bereits Uber geraume Zeit von den friheren baulichen
SchallschutzmalRnhahmen profitiert hatten und dass erhthte Kostenfolgen fur die Zahlungspflichtigen bei
vergleichsweise geringen Qualitatsverbesserungen des bereits vorhandenen baulichen Schallschutzes
vermieden werden sollten. Unabhangig davon, dass der erste Teil der vorgenannten Begriindung der amtli-
chen Begriindung der Verordnung® nicht entnommen werden kann, ware auch nicht nachvollziehbar, wa-
rum das ,Profitieren” von passiven Schallschutzmaflinahmen der besonders stark von Fluglarm Betroffenen
im Nahbereich des Flughafens ein legitimer Grund dafiir sein sollte, die gleichen Hochbetroffenen im An-
schluss daran massiv schlechter zu stellen. Dartiber hinaus handelt es sich bei einem Abschlag von 8 oder
5 Dezibel auch nicht um eine vergleichsweise geringe Qualitatsverschlechterung, sondern um einen massi-
ven Einschnitt in den Schutzstandard.

Die Abschlage beziehen sich auf Gebaude, die nach den Vorgaben des Fluglarmschutzgesetzes in Tag-
schutzzone 1 und in der Nachtschutzzone liegen und fur die das Fluglarmschutzgesetz mit dem Anspruch
auf Ersatz der Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmafRnahmen ein besonderes Schutzziel vorgegeben
hat. Betroffen von friiheren freiwilligen Schallschutzprogrammen oder behdérdlichen Auflagen waren zudem
vor allem die Hochbetroffenen im Nahbereich des Flughafens, bei denen die gesundheitlichen Auswirkun-
gen von Fluglarm besonders relevant sind. Unabhangig von friiherer Inanspruchnahme passiver Schall-
schutzmafinahmen dirfen Betroffene nach den Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung gerade in hoch-
belasteten Gebieten nicht mit einem geringeren Schutzstandard bestraft und damit massiv benachteiligt
werden.

Zwar hatte der Gesetzgeber aus Grinden des vorbeugenden Schallschutzes auch héhere Anforderungen
an Neubauten festschreiben kénnen. Dann hatten aber die in der Zweiten Fluglarmschutzverordnung fest-
gelegten Bauschalldammmalle im umgekehrten Verhaltnis festgelegt sein missen, und zwar Uber das Ziel
einer Vermeidung unzumutbarer Immissionen hinausgehend und nicht in Form von Abschlagen gegentber
dem Basisniveau. Nach der Zweiten Fluglarmschutzverordnung sind die Bauschalldamm-Mafe der DIN
4109 (1989) maRgeblich, die nur das Schutzniveau der Unzumutbarkeitsschwelle abbilden®’.

Die massive Schlechterstellung der Hochbetroffenen kann auch nicht mit wirtschaftlichen Gesichtspunkten
der Flughafenbetreiber begriindet werden.

Nach der im Berichtsentwurf beschriebenen Vollzugspraxis ist die bisherige Inanspruchnahme-Quote passi-
ver SchallschutzmaBhahmen sehr gering, in der Nachtschutzzone am gréf3ten deutschen Flughafen in
Frankfurt lag sie beispielsweise bei 5-6%. Mal3geblicher Grund fir diese geringe Anzahl an Antragstellern
ist, dass der bauliche Schallschutz bei Bestandsgebauden — und hierbei besonders im Falle friiherer An-
spriche auf passiven Schallschutz — aufgrund des 8-Dezibel-Abschlags nahezu leerlauft. Das ist die Ein-
schatzung der im Rahmen der Evaluation® der Zweiten Fluglarmschutzverordnung befragten Behérden, die
das Erstattungsverfahren begleiten.

Durch den Abschlag reduziert sich der Anspruch auf passiven Schallschutz in der Nachtschutzzone in der
Regel auf den Einbau von Einblasluftern.

%® Bundesrat Drucksache 521/09

3" Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schutte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt

¥ Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schutte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt
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Nach den Erfahrungen® aus dem bisherigen Vollzug des Gesetzes halt sich demgegeniiber der Mehrauf-
wand eines nachtraglichen Schallschutzes bei Bestandsgebauden in Grenzen und betrifft in der Regel kei-
nen vollstdndigen Austausch zentraler AuRenbauteile. In Einzelfallen unverhaltnismaflige Kostenbelastun-
gen sind ohnehin durch die Hochstbetragsregelung begrenzt.

e Hochstkostenregelung

Der Hochstbetrag fur die Erstattung von Aufwendungen fur bauliche SchallschutzmalRnahmen ist bisher auf
150 Euro pro Quadratmeter Wohnflache begrenzt. Wenn Dachwohnungen bzw. Wohnflachen unterhalb von
Dachschragen von nicht hinreichend gegen Fluglarm gedammten Déchern liegen, haben die Erfahrungen
aus der Vollzugspraxis ergeben, dass die Kosten fir den nach dem Schutzstandard des Gesetzes gebote-
nen passiven Schallschutz nicht selten Uber der bisherigen Héchstkostenregelung liegen. Diese Sachlage
wird im Berichtsentwurf auch dargestellt, allerdings ohne hieraus Konsequenzen fir eine Anderung der
Hoéchstkostenregelung zu ziehen, obwohl gerade Dachwohnungen nachvollziehbar gegeniber Fluglarm
besonders schutzbedurftig sind und zudem typischerweise héhere Aufwendungen fiir baulichen Schall-
schutz auslésen.

Die ADF fordert, die Hochstkostenregelungen fiir gebotenen Schallschutz von schutzbedirftigen Raumen
unter Dachschragen entsprechend der Erfahrungen aus dem Vollzug des Gesetzes deutlich anzuheben.
Dabei ist auch der Verweis im Fluglarmschutzgesetz zur Berechnung der Wohnflache auf die Wohnflachen-
verordnung in Bezug auf Dachwohnungen anzupassen, der bisher dazu fihrt, dass Dachschragen nicht
oder nur teilweise auf die Wohnflache angerechnet werden.

Hinzuweisen ist darauf, dass auch der paritatisch aus Vertretern der Luftverkehrswirtschaft und der Flug-
larmbetroffenen zusammengesetzte gesetzliche Ausschusses® nach § 32a LuftVG insoweit angemahnt
hat, dass die bisherige Regelung noch nicht vollstandig schliissig ist. Dariber hinaus wird in dem vom UBA
beauftragten umfangreichen Forschungsvorhaben® zur Evaluation der Zweiten Fluglarmschutzverordnung
aus dem Jahr 2016 eine solche Anderung der Hochstkostenverordnung als erforderlich erachtet und aus-
drucklich empfohlen.

7. Ausweitung der Anforderungen an Liftungssysteme fir Schlafrdume, automatische zeitge-
steuerte FensterschlieReinrichtungen

Im Berichtsentwurf wird empfohlen, dass in der Nacht-Schutzzone ziviler Flugplatze der Anspruch auf
schallgedammte Zu- und Abluftanlagen fir Schlafriume auf der Grundlage einer Liftungsplanung nach
dem Stand der Technik ausgeweitet werden soll. Insbesondere bei Flugplatzen mit regelméaiigem Flugbe-
trieb in Randstunden der Nacht sollen anstelle von Liftern auch neuartige technische Lésungen als erstat-
tungsféhige SchallschutzmalRnahmen fir SchlafrAume ausdrticklich zugelassen werden, z. B. zeitgesteuer-
te automatische Fensterschlief3einrichtungen.

ADF-Position
Die ADF begrif3t die Empfehlung des Berichtsentwurfs zur Ausweitung der Anforderungen an Liftungssys-
teme fir Schlafraume und automatische zeitgesteuerte Fensterschliel3einrichtungen.

% Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schutte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt

9 Beschluss des Ausschusses nach § 32a-LuftVG betreffend eine Stellungnahme fiir die Bundesregierung zum Bericht
nach § 2 Abs. 3 FluglarmG, 4.5.2017

1 Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schutte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt
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Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts*? soll ein moglichst stérungsfreier Schlaf in der
Nacht gewahrleistet werden. Zur angemessen Befriedung der Wohnbediirfnisse gehére nach der Recht-
sprechung grundsatzlich die Méglichkeit des Schlafens mit gekipptem Fenster. Sofern die Larmbelastung
das Schlafen bei gedffnetem oder jedenfalls gekipptem Fenster unzumutbar beeintrdchtigt, umfasse der
Anspruch auf passive SchallschutzmafRhahmen auch den Einbau von Beliftungseinrichtungen. Die Beluf-
tungseinrichtungen sollen mithin die gekippten Fenster ersetzen. Ein fur die Luftraumhygiene ausreichender
Luftwechsel wird beim gekippten Fenster dadurch erméglicht, dass durch den unteren Teil des gekippten
Fensters die frische (kuhlere) Luft in das Rauminnere zugefuhrt und durch den oberen Teil die verbrauchte
(warmere) Luft nach auf3en abgefiihrt wird, und zwar nutzerunabhéangig.

Eine Beliiftungseinrichtung kann ein gekipptes Fenster mithin nur dann sinnvoll ersetzen, wenn sie in der
Lage ist, die Luftraumhygiene in gleicher Weise zu gewahrleisten. Nach der Rechtsprechung des Oberver-
waltungsgerichts Berlin-Brandenburg® aus dem Jahr 2016 ist hierfir eine Beltftungsplanung nach dem
Stand der Technik erforderlich. Das Ergebnis der Liftungsplanung kdnne — je nach Gegebenheiten der
Gebaude — auch in der Feststellung bestehen, dass das Gebaude hinreichend luftundicht ist und deshalb
keine weiteren MaRnahmen der Abluftfiihrung vorzusehen sind.

Unabhéngig davon, ergibt sich bereits aus den Bestimmungen der Allgemeinen bauaufsichtlichen Zulas-
sung des Deutschen Instituts fiir Bautechnik (DIBt), dass typischerweise verwendete Beliiftungsgerate mit
geeigneten Mdglichkeiten zur Luftabstréomung verwendbar sind. SchlieZlich entspricht die Planung der Zu-
und Abluft auch den allgemein anerkannten Regeln der Technik im Bereich der Wohnraumlftung®.

Studien und Untersuchungen® zur Wirkung passiver SchallschutzmaBnahmen wie Beliiftungsgerate zei-
gen, dass zumindest nach dem bisher typischerweise vorgenommenen Einbau eines Belifters keine hinrei-
chende Luftraumhygiene erreicht werden kann mit entsprechenden Folgen fir die Akzeptanz und Anwen-
dung dieser SchallschutzmalRnahme. Hier kann eine Liftungsplanung nach dem Stand der Technik ein
wirksames Mittel sein, um das entstandene Schutzdefizit zu beseitigen oder zumindest abzumildern.

Alternativ sollte den Betroffenen an Flughafen mit regelmaRigem Flugbetrieb in den Nachtrandstunden —
ahnlich wie am Flughafen Zirich bereits gehandhabt — die Mdglichkeit eingeraumt werden, einen zeitge-
steuerten automatischen Fensterschlie3er zu wéhlen. Hierdurch kénnte den Betroffenen ein Schlafen mit
geoffnetem Fenster ermdglicht werden, welches sich mit Einsetzen des Flugbetriebs automatisch schlief3t.

Eine Verbesserung der Regelungen zu Liftungssystemen nach dem Fluglarmschutzgesetz wurde auch von
zahlreichen Landesministerien (bzw. Senatsverwaltungen) im Rahmen einer umfangreichen Akteursbefra-
gung46 des Oko-Instituts im Auftrag des Umweltbundesamtes befiirwortet. Dariiber hinaus gehort sie zu den
Empfehlungen der im Auftrag des Umweltbundesamtes erstellten Evaluation der Zweiten Fluglarmschutz-
verordnung®’.

42 Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 21.9.2006, AZ 4C 4/05

*% Urteil des OVG Berlin-Brandenburg vom 3.5.2016, AZ OVG 6 A 31.14

* Urteil des OVG Berlin-Brandenburg vom 3.5.2016, AZ OVG 6 A 31.14

“5 Gutachten zur Wirkung von passiven SchallschutzmaRhahmen: Befragung der Bewohner ausgewahlter Wohneinhei-
ten in der Stadt Raunheim zur Akzeptanz und Nutzung passiver SchallschutzmaRnahmen, 2011, Auftraggeber: Stadt
Raunheim; Untersuchung des sommerlichen Warmeverhaltens von Wohnraumen in Raunheim, 2011, Auftraggeber:
GPM (Geoinformatik, Umweltplanung, neue Medien); Schalltechnisches und bauphysikalisches Gutachten zur Umset-
zung des baulichen Schallschutzes beim Flughafen Berlin-Schonefeld (BER), 2016, Auftraggeber: Schutzgemeinschaft
Umlandgemeinden Flughafen Schénefeld e. V.

6 Oko-Institut e. V. (Silvia Schutte, Dr. Bettina Brohmann, Christoph Brunn, Friedhelm Keimeyer, Cara-Sophie Scherf)
und Henning Arps, Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen zum Schutz vor Fluglarm - Gutachten zur Evaluation
des Fluglarmschutzgesetzes, 2018, Auftraggeber: Umweltbundesamt

47 Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schutte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt
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8. Flexibilisierungen bei baulichen SchallschutzmaflRnahmen

Im Berichtsentwurf wird empfohlen, dass den Anspruchsberechtigten gréRere Umsetzungsspielrdume bei
den MalRhahmen des baulichen Schallschutzes eingeraumt werden sollen, um aus Sicht der Betroffenen
vorzugswiurdige und gegebenenfalls qualitativ hherwertige SchallschutzmalRhahmen umsetzen zu kénnen,
ohne dass der Erstattungsanspruch verloren geht. Als Beispiele werden im Berichtsentwurf genannt:

e dezentrale, schallgeddmmte Zu- und Abluftanlagen mit Warmerickgewinnung

e andere Formen der Beliiftung (z. B. alternative Liftungssysteme)

e Madoglichkeit zu Umschichtungen hin zu MalRnahmen mit anteiliger Kostenerstattung, wenn sich die

Betroffenen fiir eine andere, mindestens gleich wirksame Form des Schallschutzes entscheiden.

ADF-Position
Die ADF begrif3t die Empfehlung zur Flexibilisierung bei baulichen Schallschutzmaf3hahmen.

Aufgrund der &uRerst geringen Akzeptanz der bisherigen SchallschutzmaRnahmen kommen die Gutachter
eines vom UBA beauftragten umfangreichen Forschungsvorhabens®® zur Evaluation der Zweiten Fluglarm-
schutzverordnung aus dem Jahr 2016 zu einer entsprechenden Empfehlung. Darliber hinaus empfiehlt der
paritatisch aus Vertretern der Luftverkehrswirtschaft und der Fluglarmbetroffenen zusammengesetzte ge-
setzliche Ausschuss® nach § 32a LuftvVG ausdriicklich: ,Die Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche
Schallschutzmalinahmen erfolgt derzeit nach einer strengen Systematik, die freiwilligen Leistungen der
Flughéfen Grenzen setzt. Die Regelungen kénnten starker flexibilisiert werden, um den Anspruchsberech-
tigten einen gréRBeren Umsetzungsspielraum zu geben, bei dem hoherwertigere bzw. aus Sicht der Be-
troffenen vorzugswurdige SchallschutzmafBnahmen umgesetzt werden kdnnten, z.B. andere Formen der
BelUftung (z. B. alternative Liftungssysteme wie automatische Fensterschliel3systeme) oder anteilige Kos-
tenerstattung, wenn sich Betroffene flir eine andere — mindestens gleich wirksame — Form des Schallschut-
zes entscheiden (z. B. Kosten fir Lifter anteilig einsetzen fir ein selbst finanziertes Schallschutzfenster).
Fur die Flughafen sollten die Méglichkeiten, auch freiwillige Larmschutzmanahmen umzusetzen, verbes-
sert werden.”

Es handelt sich um eine seit langem vorgetragene Forderung der Betroffenen fir den Fall, dass sie statt
eines Lifters ein Schallschutzfenster bevorzugen und fiir die hierdurch verursachte Kostendifferenz auch
selbst autfkommen wiirden. Bisher war es bei Ablehnung eines Anspruches auf passiven Schallschutz (z. B.
Lufter) nicht moglich, die Kosten fur den Lufter bei Nachweis einer Ersatzmal3nahme zu erstatten.

Angelehnt an die Vorgaben® des Regionalfonds in Hessen sollten ErsatzmaBnahmen dann zuléssig sein,
wenn es sich um andere — mindestens gleich wirksame - passive SchallschutzmalBhahmen oder um Maf3-
nahmen zur Verbesserung des Raumklimas handelt.

9. Hobhere Gewichtung des aktiven Schallschutzes

Im Berichtsentwurf wird empfohlen, dass die Bemihungen um weitere Verbesserungen beim aktiven
Schallschutz bei Fluggerat, Flugverfahren und flugbetrieblichen Verfahren gestérkt werden sollten. Der akti-
ve Larmschutz soll nach der Sicherheit und neben Kapazitdtsaspekten einen insgesamt hdheren Stellen-
wert erhalten. Reduktionspotenziale an der Quelle und beim Betrieb sollen mdglichst friihzeitig und umfas-
send erschlossen werden. In besonderer Weise gerate beim Schutz der Nachtruhe der nicht vom Rege-

8 Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schitte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt

“9 Beschluss des Ausschusses nach § 32a-LuftVG betreffend eine Stellungnahme fiir die Bundesregierung zum Bericht
nach § 2 Abs. 3 FluglarmG, 4.5.2017

% Richtlinien des Landes Hessen zur Forderung von MaRnahmen des passiven Schallschutzes und der nachhaltigen
Kommunalentwicklung, 12.12.2017
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lungsbereich des Fluglarmgesetzes erfasste aktive Larmschutz durch technische, betriebliche und betriebs-
beschrankende MaRnahmen in den Blick.

ADF-Position

Mit Blick auf die beschrankte Wirkung passiver Schallschutzmal3hahmen hervorzuheben ist die aus Sicht
der ADF dringlichste Empfehlung des Entwurfs, dass der aktive Larmschutz nach der Sicherheit und neben
Kapazitatsaspekten insgesamt einen héheren Stellenwert erhalten und die Bemihungen um aktiven Schall-
schutz gestarkt werden mussen. Nach den aktuellen Ergebnissen der Larmwirkungsforschung bedarf es
dariiber hinaus aber auch einer Verbesserung des Schutzniveaus erhebliche Verbesserungen beim Schutz
vor Fluglarm zu erreichen. Hierbei ist vorrangig darauf hinzuwirken, dass besonders belastigende und ge-
sundheitsschadliche Ausnahmefliige im Nachtzeitraum weitgehend vermieden werden. Hierzu enthalt der
Entwurf bisher keine konkreten Empfehlungen.

Auch diese Empfehlung deckt sich mit den Einschatzungen der zustandigen bundesweiten Fachinstitutio-
nen: Sachverstandigenrat fur Umweltfragen® und Umweltbundesamt®®, die sich detailliert mit dieser Frage
auseinandergesetzt haben.

Aktive SchallschutzmalRnhahmen reduzieren den Larm an der Quelle durch leisere Flugzeugtechnik und
Flugverfahren (z. B. hoheres Fliegen oder Umfliegen von Siedlungsgebieten) und durch Nutzungsbe-
schrankungen (z. B. Nachtflugbeschrankungen). Sie sind deutlich wirksamer als passive Schallschutzmaf3-
nahmen, die nur die baulichen Schutzelemente an den betroffenen Gebauden verbessern. Umfangreiche
Gutachten®® im Umfeld des Frankfurter Flughafens und des Flughafens Berlin-Schonefeld (BER) zur Wir-
kung von passiven SchallschutzmafRnahmen bestétigen die mangelnde Schutzwirkung und weisen zahirei-
che nachteiligen Folgen hin, die weitergehende MaRRnahmen erfordern (Feuchteschutz, Geb&udeliiftung).
Dariliber hinaus wirken aktive SchallschutzmalRhahmen auch im Freien und entlasten zusatzlich auch sol-
che Anwohner, die auRerhalb der engen Anspruchsgebiete auf passiven Schallschutz leben und noch rele-
vant von Fluglarm betroffen sind.

Bisher besteht lediglich eine Verpflichtung, nach Bertcksichtigung der Sicherheits- und Kapazitatsbelange
auf die Vermeidung von unzumutbarem Fluglarm hinzuwirken und auf die Nachtruhe in besonderem Mal3e
Rucksicht zu nehmen. Es besteht jedoch keine Verpflichtung, Fluglarm auch dartber hinaus zu reduzieren,
Z. B. in Bezug auf Verspatungsflige im Nachtzeitraum. Die Festlegung von Flugverfahren au3erhalb des
unzumutbar von Fluglarm betroffenen Bereichs muss zudem lediglich mit einem vertretbaren Argument
untermauert werden. Aus Larmschutzgrinden beanstandet werden kann ein solches Flugverfahren nur
dann, wenn sich eine Alternative als eindeutig vorzugswiurdig geradezu aufdrangt.

Die aktuelle Regelung behindert die bereits an einzelnen Standorten wie in Frankfurt oder KéIln-Bonn be-
stehende Arbeit der interessenubergreifend und von gemeinsamen Zielen bestimmten Aktiven-
Schallschutz-Initiativen (z. B. Forum Flughafen und Region). So kénnen von allen Seiten als larmreduzie-
rend und vorteilhaft beurteilte Flugverfahren bisher nicht eingefiihrt werden, weil die relevanten angebote-
nen Flugverfahren in der Regel allen zugelassenen Flugzeugmustern zur Verfigung gestellt werden mis-
sen, unabhangig davon, ob sie mit veralteter Navigationstechnik ausgestattet sind. Mit einer anderen ge-
setzlichen Gewichtung des Larmschutzes kénnten hier Ausweichrouten fir veraltete Flugzeugmuster entwi-

51 Sondergutachten des Sachverstandigenrat fir Umweltfragen ,Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung
von Flughéfen und Flugrouten®, 2014

%2 Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes

%3 Gutachten zur Wirkung von passiven SchallschutzmaBnahmen: Befragung der Bewohner ausgewahlter Wohneinhei-
ten in der Stadt Raunheim zur Akzeptanz und Nutzung passiver SchallschutzmaRnahmen, 2011, Auftraggeber: Stadt
Raunheim; Untersuchung des sommerlichen Warmeverhaltens von Wohnraumen in Raunheim, 2011, Auftraggeber:
GPM (Geoinformatik, Umweltplanung, neue Medien); Schalltechnisches und bauphysikalisches Gutachten zur Umset-
zung des baulichen Schallschutzes beim Flughafen Berlin-Schonefeld (BER), 2016, Auftraggeber: Schutzgemeinschaft
Umlandgemeinden Flughafen Schénefeld e. V.
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ckelt und die Vorteile von besonders larmarmen Flugzeugmustern und —verfahren in relevantem Umfang
und nicht nur vereinzelt genutzt werden.

Um die interessenibergreifend getragenen Entwicklungen von aktiven Schallschutzmalinahmen nicht wei-
ter zu behindern, sollte Fluglarm nach der Sicherheit und neben Kapazitadtsaspekten einen insgesamt hohe-
ren Stellenwert erhalten und im Rahmen der rechtlichen Abwagung angemessen bericksichtigt werden
missen. Entsprechend der Empfehlungen des Sachverstandigenrats fir Umweltfragen® und des Umwelt-
bundesamtes™, ist es dariiber hinaus geboten, die Aufnahme eines allgemeinen Larmminimierungsgebotes
im Gesetz aufzunehmen. Sicherzustellen ist dabei, dass dem Schutz der Nachtruhe und vor gesundheitli-
chen Beeintrachtigung und erheblicher Belastigung im unzumutbar von Fluglarm betroffenen Bereich wei-
terhin besonderes Gewicht zukommt.

10. Starkung von Forschung und Entwicklung

Im Berichtsentwurf wird empfohlen, dass die Forschung zu technischen Larmminderungen im Luftverkehr
und bei Luftfahrzeugen auf nationaler, europaischer und weltweiter Ebene intensiviert werden soll. Im Vor-
dergrund sollen dabei die Forderung von mehr Innovation und die Entwicklung leiserer Flugzeuge und
Triebwerke stehen, zudem soll die Forschung zur Entwicklung larmarmer Flugverfahren intensiviert werden.
Fortschritte der Larmminderungstechnik und Verbesserungen der betrieblichen Praxis sollen zeitnah umge-
setzt werden. Im Bereich der Larmwirkungsforschung seien weitere Studien notwendig, um den Einfluss
akustischer Umweltfaktoren auf Gesundheit, Wohlergehen und Schutz der Bevdlkerung weiter zu untersu-
chen und quantitativ zu ermitteln.

ADF-Position
Die ADF begruf3t die Empfehlung zur Starkung von Forschung und Entwicklung.

Die Empfehlung aus dem Berichtsentwurf wird von einer gemeinsamen Initiative®™ von Luftverkehrswirt-
schaft und Betroffenen aus dem Jahr 2017 fir ein Innovations- und Investitionsprogramm des Bundes so-
wie dem paritatisch besetzten Ausschuss®’ nach § 32a LuftvVG getragen.

Bedeutsame Forschungsanstrengungen im Hinblick auf die Minderung des Fluglarms sind gegenwartig
kaum feststellbar. Einige Forschungsprojekte des Deutschen Zentrums- fur Luft- und Raumfahrt sowie EU-
Projekte zu dieser Aufgabenstellung konnten zwar erfolgreich abgeschlossen werden, finden allerdings nur
in ganz geringem Umfang Anschlussprojekte, die aus den erreichten Erkenntnissen konkrete, umsetzungs-
fahige Malinahmen ableiten kdnnten. Insgesamt ist das Forschungsvolumen unzureichend bei Betrachtung
der zunehmenden Bedeutung des Themas.

Insbesondere der Bund sollte sich deshalb darum bemuhen, in enger Abstimmung mit den europdischen
Partnern die technische Larmminderungsforschung voranzutreiben und darauf zu achten, dass erreichte
Erkenntnisse Aufnahme in die Serienproduktion von Flugzeugen bzw. Flugzeugtechnik finden. Wir fordern
zudem konkret, ein Bundesprogramm fiir die Forschung und Planung larmarmer Flugverfahren sowie die
Entwicklung larmarmen Fluggerats bzw. larmminimierender Umrustkits aufzulegen.

4 Sondergutachten des Sachverstandigenrat fur Umweltfragen ,Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung
von Flughéafen und Flugrouten, 2014

*° Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes

56 BDL, ADF, Land Hessen, Fraport AG, FFR: ,Gemeinsame Initiative flir ein Bundesprogramm zur Fdrderung von
Innovationen und Investitionen im Deutschen Luftverkehr, 13.3.2017

* Beschluss des Ausschusses nach § 32a-LuftVG betreffend eine Stellungnahme fiir die Bundesregierung zum Bericht
nach § 2 Abs. 3 FluglarmG, 4.5.2017, sowie Beschluss des § 32a-LuftVG-Ausschuss vom 27.2.2018
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11. Abgestufte Bauverbote und Baubeschrankungen, Siedlungsbeschrankungsbereiche

Im Berichtsentwurf wird empfohlen, dass neben den abgestuften Bau- und Planungsbeschrankungen in den
Larmschutzbereichen nach Fluglarmgesetz ergédnzende Regelungen auf der Ebene der Raumordnung und
Landesplanung der Lander soweit erforderlich getroffen werden sollten, um auch insoweit eine vorbeugen-
de, larmschutzorientierte Siedlungsentwicklung im Flugplatzumland zu unterstiitzen. Dabei sollten insbe-
sondere Vorgaben auf der Ebene der Raumordnung und Landesplanung in Betracht kommen, wie es sich
in der Vergangenheit durch das Zusammenwirken von Reglungen des Bundes und der Lander in diesem
Sektor bewahrt hat. Unter der Voraussetzung, dass nach der Novelle des Fluglarmschutzgesetzes im Jahr
2007 in einzelnen Fallen bestehende landesrechtliche Regelungen zur Siedlungssteuerung teilweise zu-
riickgefiihrt worden sein sollten, empfiehlt der Berichtsentwurf, dass Lander und Gemeinden in Zukunft
Moglichkeiten zu ergdnzenden Planungsvorgaben fir fluglarmbelastete Bereiche priifen und im Interesse
des vorbeugenden Larmschutzes soweit méglich nutzen.

ADF-Position
Die Empfehlung aus dem Berichtsentwurf verfestigt den nicht zufrieden stellend geldsten Status quo und
wird vor diesem Hintergrund von der ADF abgelehnt.

Nach Auffassung der ADF kann die im Berichtsentwurf beschriebene Problemlage (Schutzbedarf einerseits,
Weiterentwicklungserfordernisse andererseits) nur nach einer intensiven fachlichen Analyse und Erérterung
gel6st werden. Hierzu regt die ADF an, in einen Fachdiskurs einzutreten, an dem sowohl Landesbehdrden
beteiligt werden, als auch Vertreter der Luftverkehrswirtschaft und der kommunalen Spitzenverbande.

Eine solche differenzierte Analyse und interessenibergreifende Problemlésung wird entsprechend auch
vom Umweltbundesamt im Fluglarmbericht 20178 empfohlen.

12. Datenerhebung und Berechnungsverfahren

Im Berichtsentwurf wird empfohlen, dass die schalltechnischen Daten neuer oder geadnderter ziviler und
militarischer Luftfahrzeugmuster ermittelt und nach sorgfaltiger fachlicher Prifung in die Berechnungsvor-
schrift zum Fluglarmgesetz aufgenommen werden sollen. Das Datenerhebungsverfahren der AzD habe sich
nach den vorliegenden Vollzugserfahrungen bei der Festsetzung von Larmschutzbereichen bewahrt und
solle nicht geandert werden. Auch die sog. 3-Sigma-Regelung habe sich grundsatzlich bewahrt und bedurfe
keiner Anderung.

ADF-Position

Die ADF begruf3t die Empfehlung aus dem Berichtsentwurf grundsétzlich. Im Hinblick auf das Berech-
nungsverfahren lehnt die ADF die Einschatzung, dass sich die 3-Sigma-Regelung bewahrt habe, jedoch ab.
Die ADF fordert stattdessen, eine realitdtsbhezogene Berechnung (Reallarm-Betrachtung) vorzunehmen.

Die im Fluglarmschutzgesetz vorgesehene Festsetzung von Larmschutzbereichen wird durch die Erste
Fluglarmschutzverordnung konkretisiert, in der das Verfahren zur Ermittlung der Larmschutzbereiche be-
schrieben ist. Die Verordnung verweist wiederum auf ein Regelwerk, das aus der ,Anleitung zur Datener-
fassung” (AzD) und der ,Anleitung zur Berechnung" (AzB) besteht. Die akustischen und flugbetrieblichen
Daten der AzB bilden den Flugbetrieb in Deutschland nur noch teilweise realitdtsnah ab. Seit dem Jahr
2008 (der letzten Anpassung der AzB) sind neue Luftfahrzeugmuster hinzugekommen, die altere Flug-
zeugmuster ersetzt oder zumindest modernisiert haben. Darliber hinaus sind neue Flugverfahren entwickelt
worden, die an einzelnen Standorten bereits praktiziert werden und bisher nicht abgebildet werden kénnen.

*8 Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes
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Vor diesem Hintergrund ergibt sich die Notwendigkeit, die AzB-Datenbasis an die technische Weiterentwick-
lung anzupassen. Diese Empfehlung ist unstreitig und wird auch vom § 32a-LuftVG-Ausschuss™ vertreten.

Die Flughafen in Deutschland sind aufgrund der tberwiegenden Westwind-Verhaltnisse in Mitteleuropa
grundsatzlich auf die Betriebsrichtungen Ost- und Westbetrieb ausgerichtet. Die Perioden mit Ostbetrieb
liegen prozentual mit 20-35% deutlich unterhalb den Perioden mit Westbetrieb (65-80%). Die bisherigen
Vorschriften zur Larmberechnung bilden tber die beiden Betriebsrichtungen einen Mittelwert und addieren
hierzu nur noch einen geringfligigen Sicherheitszuschlag (sog. 3-Sigma-Zuschlag). Bei stabilen Wetterlagen
kann es jedoch sein, dass die weniger haufige Betriebsrichtung Uber einen betrachtlichen Zeitraum beibe-
halten wird. So sind insbesondere Perioden mit Ostwind haufig mit Hochdruckwetterlagen (Schénwetterpe-
rioden) verbunden und I6sen damit neben einer Tendenz zu langanhaltenden Wetterlagen insbesondere im
Sommer besondere Belastungen aus. Vor diesem Hintergrund ist es nicht gerechtfertigt, eine maglicher-
weise wochenlang anhaltende und fiir sich gesehen unzumutbare Belastung durch Verrechnung mit einer
anschlieRenden weniger belastenden Periode ,wegzumitteln“ und die Betroffenen damit in diesem Zeitraum
schutzlos zu lassen®. Deshalb ist bei der Ermittlung der Larmbelastung grundséatzlich von einer Bewe-
gungsverteilung von 100:100 auszugehen.

Gegen eine 100:100-Bewegungsverteilung wird seitens der Luftverkehrswirtschaft in erster Linie mit dem
Missbrauchsgedanken argumentiert. Danach dirfe eine nur sehr geringe Fluglarmbelastung an beispiels-
weise nur 1% der Tage nicht dazu fiihren, dass von einer Vollbelastung ausgegangen werde. Dieser
Schutzbehauptung kann entgegen gehalten werden, dass die Betriebsrichtungsverteilungen an den Stand-
orten stets viel hdhere Betriebsrichtungsanteile auch der weniger angewendeten Betriebsrichtung aufwei-
sen (s. o. regelmaRiger Anteil Ostbetrieb). Um einem solchen — nur theoretischen — Argument der Luftver-
kehrswirtschaft gleichwohl entgegenzutreten, kénnte durchaus ein Mindest-Betriebsrichtungsanteil fur die
100:100-Berechnung festgelegt werden. Wir schlagen deshalb vor, dass die tatsachliche Belastungssituati-
on fur einen Zeitraum von mehr als 10% der Tage typischerweise auftreten sollte (sog. Reallarmbetrach-
tung).

13. AuBenwohnbereichsentschadigung

Im Berichtsentwurf wird keine Anderung der Regelungen zur AuRenwohnbereichsentschadigung empfoh-
len, da sich diese bewahrt hatten.

ADF-Position

Die Feststellungen aus dem Berichtsentwurf, dass sich die Regelungen bewéhrt hatten und kein Ande-
rungsbedarf besteht, werden von der ADF abgelehnt. Die ADF fordert, dass sich die Regelungen zur Au-
Renwohnbereichs-Entschadigung in der Anwendung an dem kostensparenden vereinfachten Frankfurter
Wertermittlungs-Verfahren orientieren und Vereinfachungsverfahren als Soll-Vorschrift in die Verordnung
aufgenommen werden.

Die Regelungen zur AuRenwohnbereichsentschadigung gelten ausschlie3lich beim Neu- und Ausbau von
Flughéafen und wurden bisher deshalb nur an einem Standort angewendet, und zwar am Flughafen Frank-
furt. Die Erfahrungen, die am Standort Frankfurt mit der Anwendung gemacht wurden, sollten genutzt wer-
den und in eine Anderung der Verordnung einflieRen.

Die aktuelle Regelung in der Dritten Fluglarmschutz-Verordnung sieht vor, dass sich die Entschadigung bei
Nachweis eines hdheren Verkehrswertes der Immobilie als im Pauschalansatz der Verordnung unterstellt,
entsprechend des ermittelten Wertes erhoht. Die Kosten fur ein hierfur erforderliches Verkehrswertgutach-

% Beschluss des Ausschusses nach § 32a-LuftVG betreffend eine Stellungnahme fiir die Bundesregierung zum Bericht
nach § 2 Abs. 3 FluglarmG, 4.5.2017

60Urteile des VGH Bayern vom 3.12.2002, AZ 20 A 01.40019, und vom 4.11.1997, AZ 20 A 92.40134 — 58
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ten der Gutachterausschisse sind jedoch im Vergleich zur erwarteten Entschadigung unverhaltnismaRig
hoch. Diese Kosten sind bisher von der Luftverkehrswirtschaft zu tragen, sollte sich der Verkehrswert tat-
sachlich als hoher erweisen, andernfalls vom Antragsteller, d. h. den Betroffenen.

Am Flughafen Frankfurt wurden die bei den Gutachterausschiissen bisher bereits bestehenden Kalkulati-
onsprogramme entsprechend der Anforderungen der Verordnung weiterentwickelt. Diese erganzende Uber-
schlagige Verkehrswertermittlung ist deutlich kostengunstiger als die individuellen Gutachten. Die Kosten
werden am Standort Frankfurt von der Luftverkehrswirtschaft Gbernommen. Hierdurch haben sich das Kos-
tenrisiko und die tatséchlich entstehenden Gutachterkosten sowohl fiir die Betroffenen als auch fur die Luft-
verkehrswirtschaft deutlich reduziert. Zudem wurde ein wesentlicher Beitrag zur Befriedung geleistet. Ein
solches vereinfachtes Wertermittlungsverfahren sollte deshalb als Empfehlung in die Verordnung aufge-
nommen werden.

VI.Wesentliche Erganzungsvorschlage

Wie dargestellt, greifen die bisherigen Vorschlage des Berichtsentwurfes zu kurz, um einen hinreichenden
Schutz der Betroffenen vor Fluglarm zu gewahrleisten. Wichtigste Forderung bleibt insoweit die Erarbei-
tung eines Ubergreifenden Konzeptes von aktiven und passiven SchallschutzmalRnahmen, wie es
sowohl vom Umweltrat als auch vom Umweltbundesamt ausdricklich empfohlen wird. Mit Blick auf
die deutlichen Auswirkungen von nachtlichem Fluglarm auf die Gesundheit und die Belastigung der Be-
troffenen bedarf es nach den neuen Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung im Nachtzeitraum
einer sofortigen Verbesserung des Schutzniveaus. Ziel muss es dabei sein, in sehr dicht besiedelten
Gebieten und an besonders larmsensiblen Standorten erhebliche Verbesserungen beim Schutz vor Flug-
larm zu erreichen. Hierbei ist vorrangig darauf hinzuwirken, dass besonders belastigende und gesund-
heitsschadliche Ausnahmefliige im Nachtzeitraum weitgehend vermieden werden.

Nachfolgend aufgefiihrt sind die aus Sicht der ADF wichtigsten Einzelforderungen, die tber die bereits ge-
nannten Forderungen zu den einzelnen Empfehlungen des Berichtsentwurfes hinausgehen.

1. Passiver Schallschutz

e Beseitigung der Schlechterstellung von Bestandsflughafen gegeniber baulich wesentlich er-
weiterten Flughéafen
Bisher gelten unterschiedliche Werte fiir die Festsetzung des Larmschutzbereichs je nachdem, ob
es sich um Bestandsflughafen handelt oder um neue bzw. wesentlich erweiterte Flugh&fen. Der
zum Schutz der Gesundheit der Anwohner erkannte Schutzbedarf hangt jedoch nicht von der Ein-
ordnung des Flughafens als Bestandsflughafen und als neuer Flughafen ab, sondern von der Larm-
belastung, die von dem erwarteten Flugbetrieb verursacht wird. Die Schlechterstellung des Schutz-
niveaus der Anwohner an Bestandsflughafen ist mithin zu beseitigen und an das Schutzniveau der
neuen oder wesentlich baulich erweiterten Flughafen anzupassen. Zu dem gleichen Ergebnis kam
auch das Oko-Institut im Rahmen zweier von vom UBA beauftragter umfassender Forschungsvor-
haben®*® zur Evaluation des Fluglarmschutzgesetzes und der Zweiten Fluglarmschutzverordnung.
Bemerkenswert ist, dass die Vertreter von Landesministerien und Senatsverwaltungen sich im
Rahmen der vorgenannten Akteursanalyse des Oko-Instituts ausdriicklich fur die Beseitigung der
unterschiedlichen Behandlung von Bestands- und Ausbausituationen aussprachen.

® Oko-Institut e. V. (Silvia Schutte, Dr. Bettina Brohmann, Christoph Brunn, Friedhelm Keimeyer, Cara-Sophie Scherf)
und Henning Arps, Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen zum Schutz vor Fluglarm - Gutachten zur Evaluation
des Fluglarmschutzgesetzes, 2018, Auftraggeber: Umweltbundesamt

%2 Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schutte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt
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e Beseitigung der Schlechterstellung des Schutzstandards von Bestandsgebauden

Nach Auffassung der ADF ist die Beseitigung der Schlechterstellung des Schutzstandstandards von
Bestandsgebauden gegeniiber neuen Gebauden von 3 Dezibel geboten. Das vom Gesetzgeber er-
kannte Schutzbedurfnis der Betroffenen vor gesundheitlichen Beeintrachtigungen und erheblichen
Belastigungen ist nicht deshalb geringer, weil die Betroffenen in Bestandsimmobilien wohnen. Auch
insoweit sind die Erkenntnisse der LaArmwirkungsforschung eindeutig. Es ist deshalb geboten, die
Schlechterstellung des Schutzniveaus von Bestandsimmobilien gegeniiber dem gesetzlichen Basis-
Schutzniveau zu beseitigen. Auch diese Forderung wird in den vom Umweltbundesamt beauftrag-
ten Forschungsvorhaben®® des Oko-Institut ausdriicklich empfohlen. Anzumerken ist auch hier,
dass die Vertreter von Landesministerien und Senatsverwaltungen sich im Rahmen der vorgenann-
ten Akteursanalyse des Oko-Instituts ausdriicklich fiir eine Beseitigung der unterschiedlichen Be-
handlung von Bestands- und Ausbausituationen aussprachen.

e Ubernahme der Wartungs-, Unterhaltungs- und Erneuerungskosten fiir bewilligte passive
Schallschutzmaf3hahmen
Entsprechend des Verursacherprinzips ist im Fluglarmschutzgesetz festzulegen, dass die War-
tungs-, Unterhaltungs- und Erneuerungskosten der passiven SchallschutzmalZnahmen vom Flugha-
fenbetreiber finanziert und nicht auf die Fluglarmbetroffenen abgewalzt werden. Analog der Annah-
men im Baurecht, nach welchen von einer regelmafRligen Abnutzung von Bauteilen (z. B. von Fens-
tern nach 20-30 Jahren) ausgegangen werden muss, muss der Anspruch auf Austausch passiver
Schallschutzmaflinahmen ebenfalls spatestens nach Ablauf dieser Zeit entstehen. Weiter ist es ge-
boten, dass die eingesetzten Bauteile vom Flughafenbetreiber kontinuierlich gewartet werden.
Hinzuweisen ist darauf, dass auch der paritéatisch aus Vertretern der Luftverkehrswirtschaft und der
Fluglarmbetroffenen zusammengesetzte gesetzliche Ausschusses®™ nach § 32a LuftVG insoweit
angemahnt hat, dass die bisherige Regelung noch nicht vollstandig schliissig ist.
Forschungsbedarf besteht zur Frage nach der Wirksamkeit der Schalldammung der Umfassungs-
bauteile und der typischerweise verwendeten Materialien der passiven Schallschutzmal3nahmen
unter Bericksichtigung der AIterungGe.

e Berilicksichtigung von Innenpegeln anstelle von AuBenpegeln, alternativ zumindest messtech-
nische Prufung der Berechnungswerte aufgrund der Bauschallddmmmale i. R. d. Revision des
Fluglarmschutzgesetzes
Grundsatzlich empfehlen wir die Bertcksichtigung von Innenpegeln anstelle von Aulzenpegeln, weil
es fur die Auswirkungen auf die Betroffenen auf die Fluglarmbelastung im Innenraum und nicht auf
die mit vielen Unwégbarkeiten des Einzelfalls behaftete rechnerische Ubertragung der AuBenlarms
auf die Innenraumsituation ankommt. Sollte eine solche Anpassung nicht vorgenommen werden,
fordern wir eine Validierung der berechneten Werte auch durch eine messtechnische Prifung der
angenommenen Berechnungsvorgaben und Bauschallddamm-Male an Standardwohnobjekten.

e Mindestverbesserungsschwelle von 5 Dezibel in Kombination mit einer Irrelevanzschwelle
Die Erfahrungen mit der Umsetzung des Fluglarmschutzgesetzes zeigten, dass die ergriffenen pas-
siven SchallschutzmalRnahmen nur einen derart geringen Umfang hatten, dass die damit bewirkten
Verbesserungen fur die Betroffenen kaum wahrnehmbar waren. Beispielsweise wurde lediglich ei-

83 Oko-Institut e. V. (Silvia Schutte, Dr. Bettina Brohmann, Christoph Brunn, Friedhelm Keimeyer, Cara-Sophie Scherf)
und Henning Arps, Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen zum Schutz vor Fluglarm - Gutachten zur Evaluation
des Fluglarmschutzgesetzes, 2018, Auftraggeber: Umweltbundesamt

% Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schutte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt

% Beschluss des Ausschusses nach § 32a-LuftVG betreffend eine Stellungnahme fiir die Bundesregierung zum Bericht
nach § 2 Abs. 3 FluglarmG, 4.5.2017

% Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schutte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt
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2.

Nahere

ner von mehreren Rollladenkasten abgedichtet, um das nach dem Gesetz erforderliche Bauschall-
damm-MalRe der Umfassungsbauteile zu erreichen. Um die Akzeptanz der passiven Schallschutz-
mafinahmen zu steigern, die letztlich zur Befriedung beitragt, und gleichzeitig die Wirksamkeit der
eingebauten Schutzelemente zu erhfhen, sollte sich bei Vornahme von passiven Schallschutzmaf3-
nahmen, die tUber den Einbau von Liftern hinausgehen, das Bauschallddmm-Mal3 um mindestens 5
Dezibel verbessern (Mindestverbesserungsschwelle). Gleichzeitig sollte erst dann ein Anspruch auf
Erstattung entstehen, wenn das vorhandene Bauschalldamm-Malf3 nicht nur geringfugig (z. B. 1 De-
zibel) hinter dem Neubaustandard zurtickbleibt. Auch diese Forderung wird durch das vom Umwelt-
bundesamt beauftragte Forschungsvorhaben®’ des Oko-Institut zur Evaluation der Zweiten Flug-
larmschutzverordnung gestitzt.

Zukiinftige Raumnutzung

MaRgeblich fiir einen Anspruch auf passiven Schallschutz in der Nachtschutzzone ist, ob und wie
viele Schlafrdume existieren. MalRgeblich ist dabei die tatsdchliche oder unmittelbar zu erwartende
Raumnutzung zum Zeitpunkt der Entscheidung liber den Erstattungsanspruch. Gerade bei Ande-
rung der personlichen Umstéande oder familidren Situation kommt es haufig vor, dass die Raume
spater anders als zum Zeitpunkt der Entscheidung genutzt werden. Die Regelung sollte mithin wei-
ter gefasst werden, so dass einerseits auch eine — in absehbarer Zukunft — zu erwartende geénder-
te Raumnutzung bericksichtigt werden kann (Wahlmdglichkeit bei absehbarer Nutzungsanderung).
Wird zudem der Nachweis einer zusétzlichen Nutzung von Raumen als Schlafrdume erbracht (z. B.
weiteres Kinderzimmer), sollte der Anspruch bezogen auf diese Raume spater ergdnzend entste-
hen. Auch insoweit ist darauf hinzuweisen, dass auch der paritatisch aus Vertretern der Luftver-
kehrswirtschaft und der Fluglarmbetroffenen zusammengesetzte gesetzliche Ausschusses® nach
§ 32a LuftVG insoweit angemahnt hat, dass die bisherige Regelung noch nicht vollstédndig schliissig
ist. Auch diese Forderung wird durch das umfangreiche vom Umweltbundesamt beauftragte For-
schungsvorhaben69 des Oko-Instituts zur Evaluation der Zweiten Fluglarmschutzverordnung ge-
statzt.

Aktiver Schallschutz

Erlauterungen zu den nachfolgenden Forderungen sind ausfiihrlich in der ADF-Stellungnahme™

LAnforderungen an einen verbesserten Fluglarmschutz vom 27.4.2017 enthalten.

Festlegung eines Vorrangs des aktiven Schallschutzes vor passivem Schallschutz

Etablierung eines allgemeinen Larmminimierungsgebotes unter Beibehaltung der besonderen
Berucksichtigung des unzumutbar von Fluglarm betroffenen Bereichs

Verbesserung des gesetzlichen Schutzniveaus in der gesetzlichen Nacht in sehr dicht besiedel-
ten Gebieten und an besonders larmsensiblen Standorten. Hierbei ist vorrangig darauf hinzuwirken,
dass besonders belastigende und gesundheitsschadliche Ausnahmefliige im Nachtzeitraum
weitgehend vermieden werden.

Einflhrung von Larmkontingentierungen und Larmgrenzwerten flr Dauerschall- und Einzel-
schallpegel als nachhaltig wirksame Instrumente und Anreizsysteme fir leises Fliegen

87 Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schiitte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt

% Besch
nach § 2

luss des Ausschusses nach § 32a-LuftVG betreffend eine Stellungnahme fir die Bundesregierung zum Bericht
Abs. 3 FluglarmgG, 4.5.2017

% Oko-Institut e. V. (Falk Schulze/Silvia Schutte), Dr. Tobias Lieber und Henning Arps, Evaluation der 2. Fluglarm-
schutzverordnung, 2016, Auftraggeber: Umweltbundesamt
0 Vgl. http://www.flk-frankfurt.de/eigene_dateien/stellungnahmen/pdf-

2017/adf

aktuelle anforderungen an einen verbesserten schutz vor fluglaerm 27.4.2017.pdf
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e Ausbau und Sicherung der séchlichen und personellen Ausstattung der einzelnen Fluglarm-
kommissionen und Schaffung der erforderlichen Rechtsgrundlagen fiir die Dachorganisation
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen

3. FErarbeitung eines ganzheitlichen Luftverkehrskonzeptes mit Betrachtung und Berlicksichtigung
der Larm- und Umweltauswirkungen

4. Schaffung einer deutschlandweit zustandigen Stelle, die LArmminderungsmalinahmen an stark
belasteten bundesdeutschen Flughafen koordiniert und ggf. iberwacht

5. Aktives Bemiihen der Bundesregierung um ein koordiniertes européaisches Vorgehen bei der
Verbesserung des Schutzes der Bevolkerung vor Fluglarm (Internationalisierung aktiver Schall-
schutzmalinahmen).

6. Berucksichtigung aktueller Belastigungskurven auf EU- und nationaler Ebene

Uber diese wesentlichen Vorschlage hinaus hat die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen
im Rahmen der vom Umweltbundesamt beauftragten Evaluationen des Fluglarmschutzgesetzes und der
Zweiten Fluglarmschutzverordnung zahlreiche detailliertere Vorschlage™ unterbreitet, auf die erganzend
verwiesen wird. Alle in der vorliegenden Stellungnahme angegebenen Quellen sind 6ffentlich im Internet
abrufbar. Fur weitergehende Erdrterungen steht die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen
gern zur Verfiigung.

VIl. Redaktionelle Hinweise

Auf S. 19 des Berichts heil3t es im ersten Absatz: ,Die in § 4 Absatz 4 des Fluglarmlarmgesetzes angege-
bene Frist fir die Neufestsetzung der Larmschutzbereiche bis zum Ende des Jahres 2009 konnte lediglich
bei zwei Verordnungen eingehalten werden, mit denen bisherige Larmschutzbereiche fir dauerhaft nicht
mehr oder nicht mehr in relevantem Umfang genutzte Flugplatze aufgehoben worden sind.“

In der darauf folgenden Tabelle sind dann jedoch zwei Aufhebungen von Larmschutzbereichen bis Ende
2009 dargestellt, sowie eine Festsetzung, und zwar am Flughafen Bremen. Der Berichtsentwurf sollte inso-
fern erganzt werden, dass an einem Verkehrsflughafen mit dauerhaftem Flugverkehr die Verordnung tber
die Festsetzung des Larmschutzbereichs innerhalb der Frist erlassen wurde.

& ADF-Stellungnahme zur Evaluation des Fluglarmschutzgesetzes, Beantwortung des Fragebogens des Oko-Instituts,
9.9.2016
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