Baulicher Schallschutz und Schutzmaflstabe
nach FLG und 2. FLugLSV - aktuelle

Auseinandersetzungen mit dem Larmschutz
BVF Seminar in FFM am 6.4.2019
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Bundesregierung zur Begriindung des FLG 2007

Die heutigen Fluglarmprobleme und die vielfaltigen Auseinandersetzungen, denen
sich die Flughafen bei relevanten Ausbauvorhaben gegenuber sehen, haben eine
wesentliche Ursache in den nicht mehr zeitgemalen Regelungen zum

Schutz vor Fluglarm. Die Bundesregierung halt es daher fir erforderlich, dass die im
Gesetzentwurf vorgesehenen Verbesserungen beim Fluglarmschutz rasch wirksam
werden und die erforderlichen Schutzmallnahmen zeitnah in Angriff genommen
werden.

Weiterhin ist vorgesehen, kunftig die Entwicklungsperspektiven des Rechts zum
Schutz gegen Fluglarm unter Berulcksichtigung des Standes der
Larmwirkungsforschung und der Luftfahrttechnik zu tGberprifen.
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Beldastigungsreaktionen festgestellt.

festgesetzten-Larmschutzbereichen-derzeit-noch-nicht-moglich—Die Umsetzung des baulichen
Schallschutzes nach den Vorgaben des im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetzes befindet sich
wegen des deutlich groReren Zeitbedarfs flir die Festsetzung der neuen Larmschutzbereiche und
aufgrund der 5-Jahres-Regelung des novellierten Fluglarmgesetzes flir das

Entstehen von Erstattungsansprichen in den duReren Teilen der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-
SchutzzoneNachtSchutzzone bei der Mehrzahl der Flugplatze noch in einem sehr friihen Stadium.
Eine umfassende Beurteilung der Auswirkungen des Fluglarmgesetzes auf den baulichen Schallschutz
an Gebauden im Umland der groRBeren Flugplatze in Deutschland wird voraussichtlich erst moglich
sein, wenn der Vollzug des baulichen Schallschutzes in den neu festgesetzten Larmschutzbereichen
weiter vorangeschritten ist und umfangreichere Erfahrungen mit den an verschiedenen Flugplatzen
realisierten baulichen SchallschutzmalBnahmen insbesondere im Hinblick auf Schutz- und
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Larmsehutzbereicha-undderainzelnenSchutrronar um-etwa -2 Der-belfihrenwirdem Rahmoen des
jetzt vorliegenden Berichts ist eine umfassende und fundierte Bewertung der Auswirkungen der
Werte nach § 2 Absatz 2 des im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetzes aufgrund des bisher noch

unvollsténdigen und auf Teilbereiche beschrankten Umsetzungsstandes bei der Durchfihrung von

MaRnahmen des baulichen Schallschutzes an WohngebZuden und schutzbedirftigen Einrichtungen

in den zum Teil erst vor kurzer Zeit festgesetzten Larmschutzbereichen noch nicht méglich.

Vorschlage fir Absenkungen der Werte des § 2 Absatz 2 Fluglarmgesetz sollen nach Fertigstellung

und Prifung der schalltechnischen Daten neuer, larmgeminderter ziviler Verkehrsflugzeuge sowie

neuerer oder umgerusteter militérischer Transportflugzeuge und der Aufnahme dieser Daten in die

Vorschrift fiir die Berechnung der Larmschutzbereiche entwickelt werden. Bisher vorliegende,

vorldufige Abschatzungen zeigen, dass die Gerduschminderungen bei den oben genannten

Luftfahrzeugen voraussichtlich zu Immissionsminderungen im Umland der zivilen Flughafen von 1 bis

3 Dezibel fihren.

Bei diesen Vorschldgen soll das Anliegen beriicksichtigt werden, den Umfang der heutigen

Larmschutzbereiche zu sichern und beizubehalten.

Die Larmwirkungsforschung hat gegenitber dem Jahr 2007 durch wichtige wissenschaftliche Studien
und Untersuchungen in verschiedenen Bereichen Erkenntnisfortschritte erzielt und
Wirkungszusammenhange im Hinblick auf die vielfaltigen nachteiligen Wirkungen hoher
Fluglarmbelastungen auf die betroffenen Burgerinnen und Birger weiter absichern kénnen. Die
Angemessenheit und Geeignetheit der im Jahr 2007 im Rahmen einer umfassenden Abwagung vom
Gesetzgeber festgesetzten Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes wird dadurch allerdings
nicht in Frage gestellt. Eine ibe ‘orges scharfungden oben vorgeschlagenen
Verfahrensschritten vorgreifende Aburkung der Werte des § 2 Absatz 2 des Flugldrmgesetzes
hinausgehende weiterreichende-Grenzwertabsenkung-wird daher derzeit-von der Bundesregierung
nicht empfohlen..

Aus den Resultaten der Larmwirkungsforschung lassen sich grundsatzlich keine eindeutigen
Grenzwerte flir Gerduscheinwirkungen ableiten. Fiir die somatischen und psychischen Auswirkungen
dauerhafter Umweltldrmbelastungen kann in der Regel kein Schwellenwert angegeben werden, bei
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uUNna den Anspruchsperecntigten groisere umsetzungsspleiraume pel daen viaishanmen aes
baulichen Schallschutzes eingeraumt werden. Inshesondere sollen in groBerem Umfang als
bisher Umschichtungen bei baulichen SchallschutzmalRnahmen nach den Vorstellungen der
Anspruchsberechtigten zugelassen werden. In jedem Fall missen die Finanzmittel jedoch fur

Mallnahmen des baulichen Schallschutzes verwandt werden.

Die Bemuhungen um weitere Verbesserungen beim aktiven Schallschutz bei Fluggerat,
Flugverfahren und flugbetrieblichen Verfahren sollen gestarkt werden. Beraktive-Larmschutz

erhalten-Reduktionspotenziale an der Quelle und beim Betrieb sollen moglichst friihzeitig und
umfassend erschlossen werden. In besonderer Weise gerat beim Schutz der Nachtruhe der nicht
vom Regelungsbereich des Fluglarmgesetzes erfasste aktive Larmschutz durch technische,

betriebliche und betriebsbeschrankende MaRnahmen in den Blick.

Auf nationaler, europaischer und weltweiter Ebene soll die Forschung zu technischen
Larmminderungen im Luftverkehr und bei Luftfahrzeugen intensiviert werden. Im Vordergrund J



Stellungnahme der Fluglarminitiativen zum aktuellen Stand des
Fluglarmberichts der Bundesregierung

Der vom BUMB am 4. April 2018 vorgelegte erste Entwurf hat nach umfangreicher
Anhorung der Fachkreise und betroffenen Kommunen und erfolgter
Ressortabstimmung mit der im Januar 2019 vorgelegten Fassung eine weitere
Verwasserung erfahren, so dass neuere Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung
(WHO 2018) schwerlich zu erkennen sind. Da eine Synopse fehlt, ist
nichterkennbar, welche Vorschlage der unabhangigen Gutachter und des UBA
vom BMUB tUbernommen worden sind.

Auch substantiierte Handlungsempfehlungen des SRU sowie des UBA
Fluglarmberichtes 2017 werden so gut wie nicht umgesetzt. Umfangreiche
Stellungnahmen der ADF und BVF, der betroffenen Lander und Kommunen
bleiben unberiicksichtigt.

Strengere Grenzwerte zum Schutz der Gesundheit fordert die
WHO im Einvernehmen mit dem UBA.



Verschlechterungen in Verfahrenshinsicht
durch das FLG und die 2. FlugLSV im Jahre 2007

* Das FLG und die 2. FlugLSV hat niemals zu einer Verbesserung der
Situation Fluglarmbetroffener gefihrt:

 VORHER: Anwendung Verwaltungsverfahrensgesetz
e Sofortiger und umfassender Schutz vor Inbetriebnahme

* Mit FLG

* erforderlicher Schutz erst nach Jahren (nach Festlegung von Larmschutzbereichen) -
LEIDER: Schutz ist nur theoretisch denkbar (dem Grunde nach besteht Anspruch)

* Kappungsgrenzen der KOSTEN UND DES SCHUTZES — wahrend bei Stralse und Schiene
keine Begrenzung der Kosten des Larmschutzes erfolgt, ist noch nicht einmal das ruhige
Wohnen im Innenraum abgesichert.

* EINZIGER neuer GESICHTSPUNKT bleiben die vergroRerten Schutzzonen
e RECHTSFOLGE: KEINE NACHWEISPFLICHT!!!



Kleine Anfrage der Linken im Deutschen Bundestag im Marz 2019

Ist die vom UBA auf S. 83 seines Fluglarmberichts 2017
dargestellte Sachlage richtig, dass Verkehrsflughafen vor
Erlass des Fluglarmschutzgesetzes 2007 ein besseres
Schutzniveau hatten?

An wievielen Flughafen ist dieser Sachverhalt festzustellen
und beabsichtigt die Bundesregierung an diesem besseren
Schutzniveau anzukniipfen oder soll die bisherige
Verschlechterung, die durch das

Fluglarmschutzgesetz eingetreten ist, fortgeschrieben
werden?



Schutzniveau vor dem Fluglarmschutzgesetz und der 2.

FlugLSV

PRINZIPIELLES VORGEHEN IN PLANFESTSTELLUNGSBESCHLUSSEN: Schutz vor
Maximalpegeln durch Maximalpegelhaufigkeitskriterien; Dauerschallpegel nur
fur die Schutzgebietsabgrenzung DIESES Vorgehen WIRD DURCH DAS FLG
umgedreht

e Minchen 1990 : 0,9 x 55 dB im Rauminnern (faktisch umgesetzt; rechtlich im
Nachgang verschlechtert)

* Frankfurt 2002: keine Uberschreitung des Maxpegels von 52 dB im
Rauminnern

* Berlin 2004 /bestatigt durch BVerwG 2006: Tagschutz keine Uberschreitung
des Maximalpegels von 55 dB im Rauminnern in den 6 verkehrsreichsten
Monaten

* FLG geringfligig besser als Haufigkeitsmaximalpegelkriterium von gemittelten,
durchschnittlichen 6 x 55 dB — bedeutet je nach Flugverkehr hunderte von
Uberschreitungen (Frankfurt insgesamt; BER im Nachtschutzgebiet)



Weitergeltende Regelungen nach § 13 FLG

* Einspruch der BVF im Novellierungsverfahren 2007 hatte Erfolg — es sollte keine Verschlechterung des
Schutzniveaus bei den Verkehrsflughafen geben.

* Die Bundestagsfraktionen der SPD und CDU veranderten § 13 FLG dahingehend, dass es keine
Verschlechterungen geben sollte, wenn in Planfeststellungsbeschlissen weitergehende Regelungen
getroffen worden sind.

e DAMIT SIND DIE SCHUTZMASSSTABE BE| DEN JEWEILIGEN FLUGHAFEN NOCH HEUTE GULTIG
(WEITERGEHEND UND WEITERGELTEND).
* Weder das BMU noch das UBA geben Hinweise, wie § 13 FLG anzuwenden ist — als Beispiel:
* Die Werte des FLG sind bei der Lairmminderungsplanung zu beachten.

. \?VAS BEDEUTET, dass auch die weitergehenden Werte zu beachten sind und nicht die schlechteren
erte.

* Keine Auseinandersetzung mit der Frage, warum vom Stand der Schallschutztechnik abgewichen
werden soll und warum andere Verkehrsflughafen nicht an den Stand der VF mit besserem
Schutzniveau herangefiihrt werden.



Vergleich von Schutzmal3staben altes und neues
FLG

* Fluglarmschutzgesetz von 1971 — Dauerschallpegel — darauf
basierender pauschaler Dammwert
Bei Uberschreitung des AuBenliarmpegel
von 75 dB 50 dB Bauschalldammmal}
von 67 dB 45 dB Bauschalldammmal’

*In der Anwendung fur heutige Pegel wiirde das alte FLG 1971
bedeuten:

Bei 60 dB — immerhin 38 dB Bauschalldammmal’

* Realisiert nach neuem FLG wird aber nur 32 dB (bei Bestandsbauten)
erzielt (Beispiel FFM) also eine um 8 dB schlechtere
Schalldammung!!!



Schutzmalistabe in der Anwendung

* Die 2. FlugLSV Gbernimmt das Verfahren der DIN 4109:1989, das im
Prinzip auch in der DIN 4109:2016 beibehalten worden ist.

* Schutzmal3stab ist das Ziel 30dB Dauerschallpegel im Rauminnern
nicht zu Uberschreiten.

e Konkret (vereinfacht ohne Raumkorrektur) berechnet bedeutet
dieses: Gerechneter prognostizierter Aulsenlarmpegel PLUS
Korrektursummand (maf3geblicher Aullenlarmpegel) MINUS
Bauschalldammmald = Innenraumwert

* Beispiel FFM: 60 dB Dauerschallpegel + 9 dB (69 dB) — 39 dB
(Bauschalldammmaf3) = 30 dB (Innenraumwert)



Stellungnahme des Hess. Ministeriums zum
FLG und Schutzmaldstaben

. Der Schwerpunkt der Aktualisierung sollte auf die 2. Fluglarmschutzverordnung
gelegt werden. Dort wird indirekt Uber die einzuhaltenden Schalldammmalie
geregelt, welche Schutzziele innerhalb von Gebauden tatsachlich durch das
Gesetz sichergestellt werden, wahrend die Grenzwerte nach § 2 FluglarmG
lediglich beeinflussen, wie groll der Larmschutzbereich ist. Auf die
einzuhaltenden Larmwerte innen haben sie nach der jetzigen Konstruktion des
Gesetzes keinen Einfluss. Ohne eine deutliche Anpassung der 2. FlugLSV
wurden Immobilien zwar im Larmschutzbereich liegen, dem stlinden aber keine
nennenswerten Anspriiche auf Kostenerstattung fir Schallschutzmalnahmen
gegeniber. Das Fluglarmschutzgesetz muss sicherstellen, dass innerhalb des
Larmschutzbereichs die erforderliche Schutzwirkung im Rauminneren auch
tatsachlich gegeben ist. Dies gilt insbesondere flr Hochstbetroffene.



Schutzmaldstabe in der Diskussion Hess. Min.
zum FLG und 2. FlugLSV

4. Ohne die erheblichen zusatzlichen Anstrengungen des Landes Hessen durch
das Regionalfondsgesetz und die damit einhergehenden ,Sofortanspriche” fur
baulichen Schallschutz nach FluglarmG waren die vom Bundesgesetzgeber
formulierten Schutzziele und die erhoffte ,Befriedungsfunktion® in wichtigen
Tellbereichen z.B. in den durch den Neubau der NW-Landebahn neu
betroffenen An- und Abflugbereiche unerfillt geblieben. Eine vollstandige
Abfederung der bestehenden Defizite durch freiwillige zusatzliche Malinahmen
der Lander kann aber nicht die Ldésung sein, zumal hiermit das
Verursacherprinzip durchbrochen wird.



Kostenfolgen FLG: Was wurde aus den zugesagten 330 Mio.€?
Bzw. den bundesweit zugesagten ca. 800 Mio.€?

TSZ 1 NSZ
Zahl der Wohneinheiten im LSB 12500 69500
Antrage® nach 2. FlugLSV (baulicher Schallschutz) 11.743
Antrage® nach 3. FlugLSV (Aulienwohnbereichstentschéd.) 6.448
Antrage™ nach Regionalfondsgesetz Saule 1 (baul. Schallsch.) 7504
Verbindlich zugesicherte Mittel 2. FlugLSV 39,9 Mio. €
prozentuale Verteilung 56% 44%
Vom RP positiv beschiedene Mittel RegFonds Saule 1 36,4 Mio. €
Bisher von Fraport ausgezahlt 2. FlugLSV 19,9 Mio. €
prozentuale Verteilung 0% 30%




Aktueller Rechtsstreit der Frankfurter Burger vor dem VGH
Kassel und dem BVerwG zur Anwendung der gesetzlichen
Regelungen

* Fehlende Ermachtigung durch das FLG
 Verfassungswidrigkeit
 Liftungsplanung

* Bauteilkatalog

e FEHLERHAFTE ANWENDUNG

e Korrektursummand wird schutzmindernd statt schutzerh6hend angesetzt
Stand der Schallschutztechnik in FLG vorgeschrieben und auch in 2. FlugLSV
Nach Gericht aber nur teilweise Anwendung (teildynamisch)

Konkret: wenn Bauteil vorhanden ist, das keinem Ausfuhrungsbeispiel der DIN 4109
entspricht, soll der Stand der Schallschutztechnik angewandt werden (Beispiel Schiebetiir)

Keine Anwendung der C tr Werte
Missachtung schalltechnischer Festlegungen — keine Ermittlung von Flankenschalleintragen



Fehlende Ermachtigung

e Dieser Punkt ist von groRer Bedeutung: in der Evaluation der 2. FlugLSV hat RA Lieber herausgearbeitet,
dass § 9 Abs.3 Satz 1 und 2 sowie Abs.4 keine Ermachtigung fir die Regelung der 2. FlugLSV hergibt,
wonach ein um 3 dB schlechterer Schallschutz bei Bestandsbauten angesetzt wird.

* Ich hatte bei diesem Punkt schon rechtssystematisch eingewandt, dass derartige Abschlage nur bei
vorhandenen Flughafen (Larmsanierung) denkbar waren aber nicht bei Neu- und Ausbauverfahren

(Vorsorge).

* ,Auch jenseits der Fralge nach der einschlagigen Ermachtigungsgrundlage findet sich fir die Differenzierung
des angestrebten baulichen Schallschutzes zwischen Neubauten und Bestandsgebauden sowie — erst Recht —
fur die Differenzierung zwischen dem 3-dB-Abschlag in § 5 Abs. 2 und dem 8-dBAbschlag in § 5 Abs. 3 der 2.
FlugLSV keine normative Grundlage im FluLarmG.



Aktuelle Auseinandersetzung: fehlerhafte Anwendung der 2.
FlugLSV durch RP Darmstadt und Hessisches Ministerium

* Grundlage der 2. FlugLSV ist die VDI 2719 von 1986 — wie an allen
Verkehrsflughafen vor dem FLG wird ein Korrekturzuschlag von 9 dB
angesetzt. Dieser ist festgelegt worden, wegen der erheblichen

Auswirkungen tieffrequenten Larms (6 dB) und des
Freifeldschallpegels (3dB)

*In der 2. FlugLSV wird hierauf Bezug genommen, Berechnungen des
BMU machen deutlich, dass der Korrektursummand nicht
schutzerhohend sondern schutzmindernd angesetzt worden ist.



Konkrete Innenraumwerte und
Bauschalldammwerte — angesetzt vom BMU

* Es wird die Anwendung der DIN 4109:1989 und die Anwendung der
VDI 2719 vom BMU betont

* Faktisch wird aber nicht von 30 dB Innenwerten ausgegangen (siehe
Begriindung) sondern von 39 — 42 dB

* Warum diese Werte — die auch die direkten Werte der VDI 2719
massiv Uberschreiten, angemessen sein sollen und der DIN 4109:1989
entsprechen sollen, bleibt das Geheimnis des Ministeriums

* Faktisch wird von folgender Gleichung ausgegangen:

* Bauschalldammmal = Innenwert +Korrektursummand



Fehlerhafte Anwendung des Korrekturfaktors
in Hohe von 9 dB (VDI 2719)

* Li=La—R'w Li=61 dB—35 dB=26 dB

Man bekommt also ohne Korrektursummand einen besseren Innenraumwert als mit
Korrektursummand. Das ist schlichtweg nicht die Absicht des Verordnungsgebers gewesen.

* Dass diese Formel die richtige Grundformel ist und das RP nur durch fehlerhaftes Einsetzen falsche
Schalldammmalie herausbekommen hat, geht auch aus der aktuell auf exakt diese Formel
umgestellte DIN 4109-1 A1 (jingst veréffentlicht) hervor. In dieser Anderung wird nicht mehr mit
Tabellen gearbeitet sondern ausschlieldlich mit einer Formel. Diese lautet:

 "R'w,ges = La— Kraumart ...

* KRaumart = 30 dB flr Aufenthaltsrdume in Wohnungen, Ubernachtungsriaume in
Beherbergungsstatten, Unterrichtsraume und Ahnliches;...“

e Der Raumkorrekturfaktor kommt wie bisher zum Tragen.



Aktuelle Diskussion in der Rechtsprechung und Normung — Verschlechterung
des Schutzes vor Verkehrslarm ist abzuwenden?

* DIN 4109-1:2018 Verschlechterung um bis zu 4 dB bei allen Verkehrslarmarten; Noch
im Schiedsverfahren DIN 4109-2:2018 Wiedereinfuhrung des Schienenbonus

* Gutachten des Wissenschaftlichen Dienstes des Dt. Bundestages: Gesetzgeber hat die
Abschaffung des Schienenbonus abschlieRend verbindlich geregelt.

e Luftungsplanung ist zwingend erforderlich — nutzerunabhangige geregelte Luftfihrung (
Nennlliftung nach DIN 1946-6); OVG BERLIN BRANDENBURG

* Erganzte Maxpegelregelung bei Schienenlarm — das Dreimalige Aufwachen soll
verhindert werden — GREISER GUTACHTEN

Larmminderungsplanung, bei der aktiver Larmschutz und passiver Larmschutz
vorbildlich gelost wird. Umsetzung des Urteils, dass bereits ab Pegeln von 57 dB in
der Nacht und 67 dB am Tag (Dauerschallpegel) Gesundheitsgefahren bestehen.

*Nur mit der Larmminderungsplanung wird man uberhaupt die
BetriebsbeschrankungsRL aushebeln konnen - denn beides ist EU VO - also
zwingend einzuhalten. Nur bei der Larmminderungsplanung ist der Umweltbereich
federfuhrend.



Schutz vor Spitzenpegel — die Diskussion um
Schienenverkehrslarm

* BMV und Hess. Umweltministerium beauftragen die Gutachter
Schreckenberg (Zeuss); Mohler (Akustikbliro) und die DLR Maller mit
der Frage, wie zusatzlich neben der 16. BImSchV vor Spitzenpegel bei

* Strecken mit hoher Glterzugbelastung (Beispiel Rheintal)
* Strecken mit geringer Belegung aber hohen Spitzenpegeln
Geschitzt werden kann

 ERGEBNIS: Es soll vor der 3 maligen Aufwachwahrscheinlichkeit geschitzt
werden.

* In der Folge wird Prof. Greiser von der Gemeinde Blankenfelde-Mahlow
beauftragt, zu untersuchen, wie die Ergebnisse des Gutachtens zu beurteilen
sind.

PROF. Greiser kommt zu folgenden Schlussfolgerungen:
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fur die gesamte deutsche Bevolkerung zu entwickeln.

3. Der Vorschlag des Gutachtens, den Immissionsgrenzwert fur nachtlichen Schienen-
larm um das Kriterium von nicht mehr als drei Aufwachreaktionen zu erweitern, wirde
den Schutz der Bevolkerung vor nachtlichem Schienenlarm massiv verschlechtern. Die-
se Einschatzung ergibt sich daraus, dass bereits eine Aufwachreaktion infolge nachtli-
chen Fluglarms bei fast allen analysierten Erkrankungen zu nahezu doppelt so vielen
larmbedingten Erkrankungen fihren wirden, als sich aus der gesamten Fluglarmbelas-
tung durch den Flughafen KéIn-Bonn ergibt.

4. Da Maximalpegel, ganz gleich aus welcher Verkehrslarmquelle sie stammen, beim
Menschen zu vergleichbaren Reaktionen infolge maximaler Ausschittung von Stress-
hormonen filhren, ist eine Ubertragung der Effekte von Maximalpegeln des Fluglarms auf
Maximalpegel durch Guterzuglarm zulassig.

5. Eine Anwendung der beiden Kriterien zur Verbesserung des Schutzes des Schlafs ist
in der Praxis nicht méglich, da weder ein akzeptiertes Verfahren zur Berechnung von
Maximalpegeln des Schienenverkehrs existiert noch eine Ermittlung von 3 Aufwachreak-
tionen an Orten mit Schienenverkehr moglich ist.

6. Weder aus hochgradier Belastigung noch aus selbstberichteten Schlafstérungen oder




Politische Forderungen:

Anhorung der Verbande BVS und BVF seitens des LAI
Expertengesprach mit dem ALD und Experten der Verbande
Anhorung von Prof. Greiser und Dr.Maschke

Schonungslose Evaluation des Kriteriums der ,,Aufwachwahrscheinlichkeit
der DLR” am Verkehrsflughafen Leipzig

Veranderung des vollkommen unzureichenden Schutzniveaus von 65 dB
Maxpegel am Ohr des Schlafers.

Danke flir die Aufmerksamkeit



gestellt. Eine Uber die vorgeschlagene Verscharfungden oben
vorgeschlagenen

Verfahrensschritten vorgreifende Absenkung der Werte des § 2
Absatz 2 des Fluglarmgesetzes

hinausgehende, weiterreichende Grenzwertabsenkung wird
daher derzeit von der Bundesregierung

nicht empfohlen.



Die Bundesregierung begrif3t, dass die Stellungnahme des

Bundesrates die Notwendigkeit einer Modernisierung des

Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm ausdriicklich bejaht.

Sie bekraftigt ihre Einschatzung zu dem Gesetzentwurf,

dass durch die Novelle der Schutz der Menschen im Umland der groBeren Flugplatze deutlich verbessert wird und

die Flughafenbetreiber die gebotene Rechts- und Planungssicherheit erhalten.

Die heutigen Fluglarmprobleme und die vielfaltigen Auseinandersetzungen, denen sich die Flughafen bei relevanten
Ausbauvorhaben gegeniiber sehen, haben eine wesentliche

Ursache in den nicht mehr zeitgemalien Regelungen zum

Schutz vor Fluglarm. Die Bundesregierung halt es daher fir

erforderlich, dass die im Gesetzentwurf vorgesehenen Verbesserungen beim Fluglarmschutz rasch wirksam werden
und die erforderlichen SchutzmalBnahmen zeitnah in Angriff

genommen werden. Weiterhin ist vorgesehen, kiinftig die

Entwicklungsperspektiven des Rechts zum Schutz gegen

Fluglarm unter Berlcksichtigung des Standes der Larmwirkungsforschung und der Luftfahrttechnik zu Gberprifen.

Die im Gesetzentwurf erlauterten Kostenfolgen der Novelle

des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm, auf die auch der

Bundesrat in seiner Stellungnahme hinweist, wurden von

einer Arbeitsgruppe, der auch Vertreter der Flughdafen angehorten, detailliert ermittelt und in einem gemeinsam getragenen
Abschlussbericht dargestellt. Die Flughafenunternehmen dirften bestrebt sein, die Aufwendungen fiir SchallschutzmaRnahmen
verursachergerecht weiterzugeben. Die

Bundesregierung erwartet von den vorgesehenen MaRnahmen des Fluglarmschutzes relevante Beitrage zur Sicherung
der Akzeptanz des Luftverkehrs und zur Gewahrleistung der

erforderlichen Freirdume um die Flughafen. Damit dient der

Gesetzentwurf auch der Wahrung der wirtschaftlichen Entwicklungsperspektiven des Luftverkehrs in Deutschland.
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schalltechnischen Gegebenheiten bei der einzelnen baulichen Anlage nur ein Anspruch auf
Kostenerstattung fiir Lifter besteht, nicht jedoch fiir Schallschutzfenster in Schlafraumen.

UmeEs ist zu prufen, ob eine erhdhte Realisierungsquote bei den MaBnahmen zum Schutz von

Schlafraumen zu-erreichenwird-empfohlen;und ein wirksamerer Schutz erreicht werden kann, wenn

in der Nacht-Schutzzone ziviler Flugplatze dender Anspruch auf schallgedammte Zu- und
Abluftanlagen flr Schlafraume auszuweiten-ausgeweitet wird. Die Kostenerstattungsanspriche

sellteamissten sich kinftigdabei auf Be- und Entliftungsanlagen erstrecken, die auf einer
Liftungsplanung nach dem Stand der Technik basieren. Die Amtliche Begriindung zur 2. FlugLSV
verweist fur die Bemessung schallgedammter Liftungsgerate und sonstiger Belliftungseinrichtungen
auf den Stand der Schallschutztechnik im Hochbau. i




wirde.Im Rahmen des

jetzt vorliegenden Berichts ist eine umfassende und fundierte Bewertung der Auswirkungen der
Werte nach § 2 Absatz 2 des im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetzes aufgrund des bisher noch
unvollstandigen und auf Teilbereiche beschrankten Umsetzungsstandes bei der Durchfihrung von
Malknahmen des baulichen Schallschutzes an Wohngebauden und schutzbediirftigen Einrichtungen
in den zum Teil erst vor kurzer Zeit festgesetzten Larmschutzbereichen noch nicht moglich.
Vorschlage fur Absenkungen der Werte des § 2 Absatz 2 Fluglarmgesetz sollen nach Fertigstellung
und Prifung der schalltechnischen Daten neuer, larmgeminderter ziviler Verkehrsflugzeuge sowie
neuerer oder umgerusteter militarischer Transportflugzeuge und der Aufnahme dieser Daten in die
Vorschrift fiir die Berechnung der Larmschutzbereiche entwickelt werden. Bisher vorliegende,
vorlaufige Abschatzungen zeigen, dass die Gerauschminderungen bei den oben genannten
Luftfahrzeugen voraussichtlich zu Immissionsminderungen im Umland der zivilen Flughafen von 1 bis
3 Dezibel fiihren.

Bei diesen Vorschlagen soll das Anliegen berucksichtigt werden, den Umfang der heutigen
Larmschutzbereiche zu sichern und beizubehalten.



