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1 Einleitung

Das im Jahr 2007 novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmgesetz)
sieht in § 2 Absatz 3 vor, dass die Bundesregierung dem Deutschen Bundestag
»Spatestens im Jahre 2017 und spatestens nach Ablauf von jeweils weiteren 10
Jahren Bericht tiber die Uberpriifung der in Absatz 2 genannten Werte unter Be-
racksichtigung des Standes der Larmwirkungsforschung und der Luftfahrttechnik*
erstattet. Diese im Rahmen der Novelle neu in das Fluglarmgesetz aufgenomme-
ne Regelung zielt auf eine regelmaBige Beurteilung der in § 2 Absatz 2 des Flug-
[armgesetzes festgesetzten Werte zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche und
der einzelnen Schutzzonen innerhalb der Larmschutzbereiche. Mit dieser Be-
richtspflicht verdeutlicht der Gesetzgeber seine Absicht, in festen zeitlichen Ab-
standen die Geeignetheit und Angemessenheit der genannten Werte insbesonde-
re auch im Hinblick auf neue gesicherte Ergebnisse und einen neuen Erkenntnis-
stand der Larmwirkungsforschung sowie unter Berucksichtigung fortschreitender
technischer Entwicklungen beim Flugbetrieb und bei der L&rmminderung von
Luftfahrzeugen wiederkehrend zu uberprufen.

Die alleinige Betrachtung der in § 2 Absatz 2 des Gesetzes festgelegten Werte zur
Abgrenzung der Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen fur die ver-
schiedenen Kategorien der vom Fluglarmgesetz erfassten groReren zivilen und
militarischen Flugplatze in Deutschland wurde keine sachgerechte Beurteilung
der Angemessenheit dieser Werte im Hinblick auf ihre Eignung, ZweckmafSigkeit
und Adaquanz sowie hinsichtlich der Beitrage des novellierten Gesetzes zum
Fluglarmschutz insgesamt erlauben. Daher geht der vorliegende Bericht auf der
Grundlage des bisher erreichten Vollzugs- und Umsetzungsstandes des im Jahr
2007 novellierten Fluglarmgesetzes erganzend auch auf die Frage ein, welche be-
sonderen Herausforderungen sich beim bisherigen Vollzug des Gesetzes ergeben
haben und welche wesentlichen Auswirkungen die Werte des novellierten Flug-
larmgesetzes zur Abgrenzung der Schutzzonen zusammen mit den Vorschriften
des untergesetzlichen Regelwerks zur Durchfihrung des Fluglarmgesetzes auf
den baulichen Schallschutz und auf die Errichtung von Wohnungen und schutzbe-
durftigen Einrichtungen im larmbelasteten Flugplatzumland bisher hatten und in
Zukunft voraussichtlich haben werden.

Anregungen dieses Berichts fur Fortentwicklungen verschiedener Regelungen im

Bereich des Fluglarmschutzes insgesamt basieren auf einer Wurdigung der bisher
erkennbaren Effekte des novellierten Gesetzes und des dazu erlassenen unterge-
setzlichen Regelwerks. Darlber hinaus wurden die Aussagen zum Fluglarmgesetz
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im Entwurf des Koalitionsvertrages vom Februar 2018 flr die 19. Legislaturperi-
ode berlcksichtigt: ,,Die Larmgrenzwerte fUr den Schutz der Menschen rund um
die Flughafen werden wir nach den gesetzlichen Vorgaben des Fluglarmschutzge-
setzes unter BerlUcksichtigung des Standes der Larmwirkungsforschung und der
Luftfahrttechnik Uberprufen und weiterentwickeln.”

Dieser Bericht wurde unter Nutzung maoglichst vielfaltiger Erkenntnisquellen fe-
derfUhrend vom Bundesumweltministerium vorbereitet und zwischen den betei-
ligten Bundesministerien abgestimmt. Bedingt durch die Regierungsbildung hat
sich die abschlieBende Abstimmung des Berichtsentwurfs zwischen den Ressorts
und die Finalisierung dieses Berichts verzdgert.

Zur Ermittlung der fachlichen Grundlagen fur den Bericht wurden in einer um-
fangreichen Befragung der beteiligten Kreise, in einer Fachtagung, in Literaturre-
cherchen sowie in erganzenden Fach- und Hintergrundgesprachen die Erfahrun-
gen der vielfaltigen betroffenen Bereiche und Interessensgruppen mit der Umset-
zung des im Jahr 2007 grundlegend novellierten Fluglarmgesetzes gesammelt
und Einschatzungen zu den Auswirkungen des Gesetzes erhoben, insbesondere
zu den darin festgelegten Werten zur Abgrenzung der Schutzzonen und zur Um-
setzung der Durchfuhrungsverordnungen. Im Vordergrund stand zunachst die Er-
mittlung des bisher erreichten Vollzugsstandes des Gesetzes im Hinblick auf die
Festsetzung der Larmschutzbereiche, hinsichtlich der Abwicklung von baulichen
SchallschutzmalBhnahmen und der Kostenerstattungen sowie der AuRenwohnbe-
reichsentschadigungen beim Neu- und Ausbau von Flugplatzen und die Ermitt-
lung der Auswirkungen der abgestuften Bau- und Planungsbeschrankungen in
den Larmschutzbereichen auf die betroffenen Kommunen. Die Bundesregierung
dankt den beteiligten Kreisen fur ihre Bereitschaft, ihre Erkenntnisse, Erfahrun-
gen, Einschatzungen und Empfehlungen darzustellen und fachlich zu begrunden.

Bei den Vorbereitungsarbeiten fur diesen Bericht wurde bereits frUhzeitig deut-
lich, dass zwischen den beteiligten Kreisen stark divergierende Einschatzungen
und Auffassungen zu den bisherigen Auswirkungen des novellierten Fluglarmge-
setzes, zu den im Gesetz festgesetzten Werten zur Abgrenzung der Larmschutz-
bereiche und der einzelnen Schutzzonen sowie zum Erfordernis regulatorischer
Mallnahmen bestehen: Vertreterinnen und Vertreter der Luftverkehrswirtschaft
halten die Regelungen des novellierten Fluglarmgesetzes flur insgesamt sach-
gerecht und fur grundsatzlich gut geeignet. Sie sehen jedenfalls derzeit keine
durchgreifenden Begriindungen fur Anderungen des novellierten Gesetzes und
des untergesetzlichen Regelwerks, weil das im Jahr 2007 novellierte Gesetz deut-
liche und substanzielle Verbesserungen gegenuber der Vorgangerregelung auf-
weist. Zudem beginne bei vielen Flugplatzen die Umsetzung der baulichen Schall-
schutzmalBnahmen in den zum Teil erst vor kurzerer Zeit neu festgesetzten Larm-
schutzbereichen erst jetzt, auch wegen der im Gesetz geregelten zeitlichen
Staffelung des Entstehens von Kostenerstattungsanspruchen fur baulichen Schall-
schutz. Die gesetzlich geregelten MaBnahmen des baulichen Schallschutzes ha-
ben daher bisher allenfalls punktuell ihre Wirkung entfaltet. Die Betroffenenseite
und Larmschutzinitiativen fordern zeitnah weitere, Uber die Novelle von 2007
deutlich hinausgehende Verbesserungen beim Fluglarmschutz, unter anderem
durch eine nochmalige nachdrickliche Absenkung der Werte zur Abgrenzung der
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Schutzzonen, durch Ausweitungen der Baubeschrankungen und durch weiter-
gehende Anspruche auf baulichen Schallschutz an Wohngebauden und schutzbe-
durftigen Einrichtungen in raumlich erweiterten Larmschutzbereichen. Wesentli-
che Forderungen der Larmschutzinitiativen betreffen dartuber hinaus die nicht
vom Regelungsbereich des Fluglarmgesetzes erfassten, sondern im Luftverkehrs-
gesetz grundlegend geregelten Instrumente des aktiven Larmschutzes durch
technische, betriebliche und betriebsbeschrankende Mallnahmen, auch zum
Schutz der Nachtruhe.

Die Stellungnahmen der beteiligten Kreise und die Analysen fur diesen Bericht
verdeutlichen insoweit auch, dass allein von einer Anderung der Werte des Flug-
larmgesetzes zur Abgrenzung der Schutzzonen, in denen Anforderungen an den
baulichen Schallschutz und Erstattungsansprtche fur bauliche Schallschutzmal3-
nahmen an vorhandenen Wohngebauden und schutzbedurftigen Einrichtungen
bestehen sowie abgestufte Baubeschrankungen gelten, zwar spezifische Verbes-
serungen des Fluglarmschutzes in Innenraumen erwartet werden. Eine umfassen-
de, aus Sicht der Betroffenen insgesamt zufriedenstellende Losung der Fluglarm-
probleme kann jedoch nur erreicht werden, wenn neben dem von vornherein be-
grenzten Regelungsinstrumentarium des Fluglarmgesetzes auch andere Instru-
mente des Fluglarmschutzes jeweils sachgerecht und nachhaltig genutzt werden.

Angesichts des bisher erreichten Vollzugsstandes des novellierten Fluglarmgeset-
zes ist zwar derzeit noch keine umfassende und abschlieBende Bewertung aller
wesentlichen Auswirkungen des Gesetzes maoglich. Vor dem Hintergrund der be-
rechtigterweise an das Gesetz gestellten Erwartungen und der zum Teil konfligie-
renden Belange von Fluglarmbetroffenen einerseits sowie verkehrlicher, wirt-
schaftlicher und gesellschaftspolitischer Interessen andererseits werden mit die-
sem Bericht jedoch Vorschlage fur spezifische Verbesserungen bei verschiedenen
wichtigen Regelungen des Gesetzes und des untergesetzlichen Regelwerkes vor-
gelegt, mit denen in sachgerechter Weise die Schutzwirkung des Gesetzes in rele-
vanten Bereichen abgesichert, die Akzeptanz der SchutzmalRhahmen gesteigert
und damit eine insgesamt verbesserte Wirksamkeit der Regelungen erreicht wer-
den soll.

2 Fluglarmgesetz und weitere Regelungen zum Schutz
vor Fluglarm

2.1 Instrumente des aktiven und des passiven Fluglarmschutzes
Angesichts der Fluglarmbelastungen im Umland der groReren Flugplatze und ih-
rer negativen Auswirkungen auf die Betroffenen werden auf weltweiter, europai-
scher, nationaler und lokaler Ebene verschiedene, einander erganzende Hand-
lungsansatze zur Begrenzung und Verminderung von Fluglarmbelastungen ver-
folgt. Diese lassen sich einteilen in Instrumente des aktiven und des passiven
Larmschutzes. Zur erstgenannten Kategorie zahlen Vorschriften zur Larmreduzie-
rung an der Quelle, also an den Flugzeugen und Triebwerken, larmreduzierende
betriebliche Verfahren, Festsetzungen von Flugverfahren und Flugrouten unter
Berucksichtigung von Larmschutzaspekten einschlielSlich der Lenkung des Flug-
verkehrs durch die Flugsicherung sowie Regelungen fur die Zulassung von Flug-



-6 -

platzen, larmabhangige Landeentgelte sowie larmbedingte Betriebsbeschrankun-
gen und Kontingentierungen, auch zum Schutz der Nachtruhe. Zu den MaRnah-
men des sogenannten passiven Schallschutzes zahlen insbesondere lokale Pla-
nungs- und Baubeschrankungen fur larmempfindliche Nutzungen im Flugplatzum-
land, die aus Grinden des vorbeugenden Larmschutzes ein Heranrlcken neuer
Wohngebaude und schutzbedurftiger Einrichtungen an die Larmquellen begren-
zen oder verhindern und Freiraume im larmbelasteten Flugplatzumfeld sichern
sollen, sowie baulicher Schallschutz fur die Innenrdume von Gebauden in Berei-
chen, die hohen Fluglarmbelastungen ausgesetzt sind.

Die grundlegenden rechtlichen Instrumente fur den Fluglarmlarmschutz durch ak-
tive MaBnahmen sind in Deutschland auch nach der Novelle des Fluglarmgeset-
zes im Luftverkehrsgesetz angesiedelt, etwa zu Larmgrenzwerten fur Flugzeuge,
zu betrieblichen Regelungen, zur Festlegung und Nutzung von Flugverfahren und
-routen, zu larmdifferenzierten Landeentgelten, zur Zulassung von Flugplatzen
und zum Schutz der Nachtruhe. Demgegenuber zielen die Regelungsinstrumente
des Fluglarmgesetzes auf den zukunftsorientierten Schutz vor Fluglarm durch Pla-
nungs- und Baubeschrankungen in fluglarmbelasteten Bereichen sowie auf passi-
ven Schallschutz an Wohngebauden und schutzbedurftigen Einrichtungen. Der
Begriff passiver Schallschutz steht fur MaBnahmen, die den Larm am Ort seiner
Einwirkung mindern.

2.2 Fluglarmgesetz 1971

Der wesentliche Ausléser fur die Erarbeitung und den Erlass des Fluglarmgeset-
zes von 1971, der Vorgangerregelung des heutigen Fluglarmgesetzes, waren
nachdruckliche Forderungen aus den betroffenen Gebieten im Umland der grofie-
ren zivilen und militarischen Flugplatze, auch fur den Bereich des Luftverkehrs
spezifische Regelungen zur Verbesserung des Larmschutzes zu treffen. Die Flug-
larmbelastungen in der Umgebung der groReren Flugplatze hatten sich seinerzeit
vor allem durch den erheblichen Anstieg der Flugbewegungszahlen und durch die
weitgehende Umstellung der Flugzeugflotten auf die sehr lauten Flugzeuge mit
Strahltriebwerken der ersten Generation deutlich erhéht. Zum Teil wurden die
hervorgerufenen Fluglarmimmissionen als gesundheitspolitisch relevantes Pro-
blem bewertet.

Mit dem Fluglarmgesetz von 1971 sollte - in Ergdnzung zu den grundlegenden
Regelungen des Luftverkehrsrechts zum aktiven Fluglarmschutz - fur die Umge-
bung von groBeren zivilen und militarischen Flugplatzen in der Bundesrepublik
Deutschland ein angemessenes Larmschutzniveau durch abgestufte Bauverbote
und Baubeschrankungen mit dem Ziel der Einhaltung eines Mindestabstands neu-
er schutzbedurftiger Nutzungen zu den Larmquellen, namlich den an- und abflie-
genden Luftfahrzeugen, sowie durch die Finanzierung passiver Schallschutzmaf-
nahmen an bereits vorhandenen, hochgradig larmbelasteten Wohngebauden und
schutzbedurftigen Einrichtungen durch die Flugplatzhalter erreicht werden. Mit
diesem Ansatz wies das Fluglarmgesetz von 1971 allerdings von vornherein einen
eingeschrankten Regelungsbereich auf, da insbesondere keine Eingriffe in den
Betrieb der Flugplatze vorgesehen waren. Vielmehr wird fur die Festsetzung der
Larmschutzbereiche auf die absehbare, prognostizierte Entwicklung des kunftigen
Flugbetriebs abgestellt. Trotz dieser regulatorischen Begrenzungen fuhrte das
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Fluglarmgesetz in der Fassung von 1971 in der Folgezeit zu erheblichen Investi-
tionen in baulichen Schallschutz an Wohngebauden und schutzbedurftigen Ein-
richtungen in den Larmschutzbereichen. Zudem wurde, auch durch die Berech-
nung einer ausgedehnteren dritten Larmschutzzone, die der Bund den Landern
fur erganzende Regelungen auf der Ebene der Raumordnung und Landesplanung
zur Verflgung stellte, eine larmschutzorientierte Siedlungsentwicklung im Flug-
platzumland unterstutzt.

Mit dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm in Berlin (Fluglarmgesetz Berlin - FI-
LarmG BIn) vom 7. Februar 1975 (GVBI. S. 671) wurde fur die Flughafen in West-
Berlin eine analoge Regelung zum Fluglarmgesetz von 1971 getroffen. § 17 des
Fluglarmgesetzes Berlin sah mit Blick auf die besondere Lage West-Berlins und
die spezifische Bedeutung des Luftverkehrs an den dortigen Flugplatzen eine
uber die Regelungen des Fluglarmgesetzes hinausgehende Verpflichtung zur
Durchfuhrung von baulichen SchallschutzmaBBnahmen an den vorhandenen
Wohngebauden im Larmschutzbereich vor.

Seit dem Inkrafttreten des Fluglarmgesetzes von 1971 bis zur Novelle im Jahr
2007 hatten die Flughafen nach Auskunft der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughafen (ADV) fur SchallschutzmalBnahmen, die aufgrund dieses Gesetzes
vorgeschrieben waren, sowie fur baulichen Schallschutz aufgrund behoérdlicher
Auflagen und fur dartber hinausgehende freiwillige Malhahmen des Fluglarm-
schutzes einen Betrag von insgesamt rund 400 Mio. Euro aufgewandt.

Bei der Anwendung des Fluglarmgesetzes von 1971 wurde deutlich, dass das Ge-
setz mit seinem spezifischen Regelungsinstrumentarium letztlich nur in eng be-
grenztem Umfang in der Lage war, die Fluglarmprobleme im Umland der Flugplat-
ze in Uberzeugender Weise zu bewaltigen. Der Bericht der Bundesregierung uber
die Erfahrungen bei der Durchfuhrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
vom 7. November 1978 (BT-Drs. 8/2254) stellte die auf der Grundlage des Flug-
ldrmgesetzes bis dahin durchgefihrten Mallinahmen des Fluglarmschutzes dar
und kam zu dem Fazit, dass die wesentlichen Ziele des Fluglarmgesetzes zwar er-
reicht worden seien. Zugleich betonte der Bericht aber auch, dass die mit dem
Gesetz verbundenen Erwartungen der Betroffenenseite teilweise weitergehend
waren und durch die getroffene gesetzliche Regelung von vornherein nicht er-
reichbar gewesen seien.

Initiativen verschiedener Seiten, mit denen das Fluglarmgesetz von 1971 in der
Folgezeit den aktuellen Entwicklungen und den fortgeschrittenen Erwartungen an
einen angemessenen Fluglarmschutz angepasst werden sollte, konnten zunachst
nicht zu einem erfolgreichen Abschluss gebracht werden. Uber die grundsatzliche
Notwendigkeit einer Fortentwicklung des Fluglarmgesetzes als solcher bestand
zwar grundsatzlicher Konsens, was auch das im Jahr 2000 beschlossene Flugha-
fenkonzept der Bundesregierung belegte. Insbesondere die im Jahr 1971 durch
Werte von 75 dB(A) fur die Schutzzone 1 und von 67 dB(A) fur die Schutzzone 2
definierten Larmschutzbereiche erschienen nicht mehr zeitgemaR. Uberprifun-
gen und beispielhafte Neuberechnungen von Schutzzonen mit aktualisierten
schalltechnischen Daten neuerer Verkehrsflugzeugmuster fuhrten aufgrund der
insgesamt deutlich verminderten Larmemissionen dieser Verkehrsflugzeuge zu
stark verkleinerten und zum Teil nicht mehr wirksamen Konturen von Larmschutz-
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zonen. Im praktischen Vollzug unterblieben bei vielen zivilen Flugplatzen Neufest-
setzungen von Larmschutzbereichen, die zu deutlichen Verkleinerungen der
Schutzzonen gefuhrt und damit ein Heranrucken neuer Wohnbebauung an die
Flugplatze ermadglicht hatten. Flr einen langen Zeitraum waren jedoch zwischen
den beteiligten Kreisen der Umfang der anzustrebenden Verbesserungen und vor
allem die damit verbundenen Kostenfolgen einer Novellierung des Fluglarmgeset-
zes stark umstritten.

2.3 Novelle des Fluglarmgesetzes von 2007

Nach mehrjahrigen intensiven Vorarbeiten, Diskussionen und vielfaltigen Beratun-
gen wurde das Gesetz zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der Umge-
bung von Flugplatzen vom 1. Juni 2007 (BGBI. | S. 986) beschlossen. Das Gesetz
bestand im Wesentlichen aus zwei Teilen, namlich aus der Novelle des Fluglarm-
gesetzes als dem inhaltlichen Schwerpunkt der Neuregelung und aus der Erweite-
rung einzelner fluglarmrelevanter Vorschriften des Luftverkehrsgesetzes. Ziel der
Novelle des Fluglarmgesetzes von 2007 war es, einen zeitgemalien und insge-
samt angemessenen Ausgleich zwischen den berechtigen Larmschutzbedurfnis-
sen der Anwohnerinnen und Anwohner der groBeren zivilen und militarischen
Flugplatze einerseits sowie den wirtschaftlichen, verkehrlichen und gesellschaftli-
chen Belangen des Luftverkehrs andererseits zu erreichen.

Kern des Gesetzes von 2007 war eine grundlegende Modernisierung des bis dahin
geltenden Fluglarmgesetzes, das zuvor gegenuber seiner urspruinglichen Fassung
aus dem Jahr 1971 nur unwesentlich geandert worden war. Im Rahmen der Novel-
le wurde die ursprungliche Grundkonzeption des Fluglarmgesetzes, die auf Rege-
lungsinstrumente zur Siedlungssteuerung und zum baulichen Schallschutz von
Gebauden beschrankt war, unverandert beibehalten. Die Eingangsnorm des no-
vellierten Fluglarmgesetzes bezeichnet daher auch bauliche Nutzungsbeschran-
kungen und baulichen Schallschutz als wesentliche Rechtsfolgen der Festsetzung
von neuen Larmschutzbereichen. Damit wird deutlich, dass auch das novellierte
Fluglarmgesetz keinen umfassenden, ganzheitlichen Regelungsansatz zur Bewal-
tigung des Fluglarms verfolgt, sondern - insoweit unverandert gegentber der Vor-
gangerregelung - lediglich zwei wichtige Teilbereiche aus dem Gesamtinstrumen-
tarium der rechtlichen Regelungen zum Fluglarmschutz und zur Fluglarmminde-
rung erfasst.

Innerhalb dieses unveranderten rechtlichen Rahmens wurden jedoch mit der No-
velle von 2007 verschiedene Regelungen des Fluglarmgesetzes erheblich weiter-
entwickelt und zeitgemals ausgestaltet: Der Anwendungsbereich des Fluglarmge-
setzes wurde auf weitere Flugplatze ausgedehnt, um eine Gleichbehandlung ma-
teriell vergleichbarer Fluglarmsituationen zu erreichen. Vom Anwendungsbereich
erfasst werden seit der Novelle alle Flugplatze, bei denen sich unter Anwendung
des neuen Ermittlungs- und Bewertungsverfahrens und der erheblich abgesenk-
ten Werte des § 2 Absatz 2 Fluglarmgesetz zur Abgrenzung der Schutzzonen
grundsatzlich praktisch relevante Larmschutzbereiche ergeben kénnen. In diesem
Rahmen wurden auch weitere gréfSere zivile und militarische Flugplatze vom Flug-
[armgesetz erfasst. Die vom ursprunglichen Fluglarmgesetz getroffene Unter-
scheidung zwischen Flugplatzen, an denen strahlgetriebene Flugzeuge eingesetzt
werden, und sonstigen Flugplatzen wurde wegen der technischen Entwicklungen
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und der geanderten Gerauschmerkmale der verschiedenen Flugzeugantriebe als
nicht mehr zeitgemal fallengelassen.

Die Werte fur die Abgrenzung der Larmschutzzonen wurden mit der Novelle des
Fluglarmgesetzes um bis zu 15 Dezibel abgesenkt und damit in ganz erheblichem
Umfang verscharft, damit insgesamt angemessene Larmschutzzonen um die
Flugplatze und sachgerechte Anspruche auf baulichen Schallschutz entstehen
kodnnen. Dem Verursacherprinzip entsprechend sind fur bereits vorhandene, hoch-
belastete Wohnungen und schutzbedurftige Einrichtungen die Kosten fur MaBnah-
men des erforderlichen baulichen Schallschutzes, vor allem fur den Einbau von
Schallschutzfenstern sowie erganzend auch von Beluftungseinrichtungen fur
Schlafraume in den neuen Nacht-Schutzzonen von zivilen Flugplatzen vom Flug-
platzbetreiber zu tragen. Bei der durchgangigen Verscharfung der Werte fur die
Schutzzonen wurden der Stand der Larmwirkungsforschung und die Anforderun-
gen der neueren Rechtsprechung zum Fluglarmschutz bericksichtigt. Die Werte
der Novelle zur Abgrenzung der Schutzzonen orientierten sich zudem auch an
Empfehlungen des Sachverstandigenrates fur Umweltfragen (SRU) zu den erfor-
derlichen Verbesserungen beim Schutz vor Umgebungslarm. Daruber hinaus hat
der Gesetzgeber bei der Festsetzung der Werte des § 2 Absatz 2 Fluglarmgesetz
im Rahmen einer umfassenden Beurteilung und Abwagung aber auch weitere,
teilweise kontrare oder konfligierende 6ffentliche Interessen mit berutcksichtigt,
zum Beispiel im Hinblick auf wirtschaftliche und verkehrliche Aspekte des Luftver-
kehrs und seiner Infrastruktur, hinsichtlich der Kostenfolgen sowie der Belange
des militarischen Flugbetriebs.

Bei den Werten des § 2 Absatz 2 Fluglarmgesetz handelt es sich nicht um Grenz-
werte im eigentlichen Sinne: Ebenso wie die Vorgangerregelung stellt das novel-
lierte Fluglarmgesetz bei der Festsetzung der Larmschutzbereiche auf Art und
Umfang des voraussehbaren kunftigen Flugbetriebs ab und beschrankt sich auf
der Rechtsfolgenseite auf Anforderungen an den baulichen Schallschutz und auf
abgestufte Baubeschrankungen im Larmschutzbereich, ohne Instrumente bereit-
zustellen, mit denen in die Durchfuhrung und die weitere Entwicklung des Flugbe-
triebs sowie der entstehenden Fluglarmimmissionen eingegriffen werden kann.

Bei der Festsetzung eines Larmschutzbereichs fur bestehende zivile Flugplatze ist
seit der Novelle des Fluglarmgesetzes das Erreichen oder Uberschreiten eines
rechnerisch bestimmten Mittelungspegels aulen von 65 dB(A) fur die Tag-Schutz-
zone 1 und von 60 dB(A) fur die Tag-Schutzzone 2 maligeblich. FUr neue oder we-
sentlich baulich erweiterte zivile Flugplatze legt das novellierte Fluglarmgesetz
eigenstandige und - gegenuber den Werten fur bestehende Flugplatze - noch-
mals abgesenkte Werte zur Abgrenzung der Schutzzonen fest: Hier erfasst die
Tag-Schutzzone 1 die Gebiete im Flugplatzumland mit einem Dauerschallpegel
am Tag von mehr als 60 dB(A) und die Tag-Schutzzone 2 die Gebiete mit einem
Mittelungspegel von mehr als 55 dB(A). Mit diesen spezifischen, abgesenkten
Werten wird dem groBeren Planungs- und Gestaltungsspielraum beim Neu- und
Ausbau von Flugplatzen Rechnung getragen und die in der Larmwirkungsfor-
schung nachgewiesene, als ,,Change-Effect” bezeichnete erhéhte Belastigungs-
und Beeintrachtigungswirkung neuer, geanderter oder verstarkt einwirkender
Larmquellen berucksichtigt.
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FUr die mit der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 erstmals eingefuhrte
Nacht-Schutzzone mit spezifischen Schallschutzregelungen fur Schlafraume sind
bei neuen oder wesentlich baulich erweiterten zivilen oder militarischen Flugplat-
zen seit Anfang 2011 ein Mittelungspegel auBen von 50 dB(A) oder das Erreichen
eines Maximalpegel-Haufigkeits-Kriteriums mit einem Schwellenwert von 6 Flug-
larmereignissen pro Prognosenacht mit einem Maximalpegel von 53 dB(A) oder
mehr im Rauminnern bei gekippten Fenstern (6-mal 53 dB(A)) maflgeblich. Dieses
sogenannte NAT-Kriterium (,,Number Above Threshold”) erfasst die Haufigkeit von
Uberflugereignissen mit Maximalpegeln oberhalb eines festgesetzten Schwellen-
wertes in der Nacht. Die Fluglarmimmissionen werden in allen Fallen rechnerisch
ermittelt. FUr die Bestimmung der Maximalpegel in Innenraumen wird im Flug-
larmgesetz zur Berucksichtigung des typischen Dammwertes eines zu Luftungs-
zwecken gekippten Fensters ein Pegelunterschied zwischen aulsen und innen von
15 dB(A) zugrunde gelegt. Bei bestehenden zivilen und militarischen Flugplatzen
sind fur die Nacht-Schutzzone AulRen-Mittelungspegel von 55 dB(A) und ein Maxi-
malpegel-Haufigkeits-Kriterium (innen) von 6-mal 57 dB(A) festgesetzt. Zur
Nacht-Schutzzone zahlen alle Bereiche, in denen mindestens eines der beiden ge-
nannten Kriterien erflllt ist. Die neu eingefuhrten Nacht-Schutzzonen bestimmen
sich ausschlielSlich nach der nachtlichen Fluglarmbelastung. Im Hinblick auf den
Schutz der Nachtruhe regelt das Fluglarmgesetz, ebenso wie andere immissions-
schutzrechtliche Vorschriften, dass die Beurteilungszeit fur die Nacht von 22 Uhr
abends bis 6 Uhr morgens reicht und damit acht Stunden umfasst.

Far bestehende sowie fur neue oder wesentlich baulich erweiterte militarische
Flugplatze gelten fur die Tag-Schutzzonen jeweils um 3 Dezibel h6here Werte als
fur zivile Flugplatze. Fur die Nacht-Schutzzone gelten dieselben Werte wie bei zi-
vilen Flugplatzen, allerdings besteht bei militarischen Flugplatzen kein Kostener-
stattungsanspruch fur BelUftungseinrichtungen. Mit diesen quantitativ eng be-
grenzten Differenzierungen wurden bei der Novelle des Fluglarmgesetzes die sich
aus der unterschiedlichen zeitlichen Verteilung des militarischen und zivilen Flug-
betriebs ergebenden Unterschiede in der Art der Belastung berucksichtigt. In der
Amtlichen Begrindung wird insbesondere betont, dass bei Militarflugplatzen in
den besonders larmsensiblen Tagesrandzeiten, in der Nacht und am Wochenende
in der Regel nur sehr eingeschrankter Flugbetrieb stattfindet. Die Differenzierung
der Werte fur die Tag-Schutzzonen im Fluglarmgesetz trage zudem dem Umstand
Rechnung, dass der Betrieb militarischer Flugplatze und die Durchfuhrung milita-
rischer Ubungsfliige auf der Grundlage des grundgesetzlichen Verteidigungsauf-
trags nach Artikel 87a des Grundgesetzes sowie in Erfullung zwischenstaatlicher
Verpflichtungen nach Artikel 24 des Grundgesetzes erfolgen. Daraus resultiere
eine erhdohte Zumutbarkeitsschwelle fur die in der Umgebung der militarischen
Flugplatze auftretenden Fluglarmimmissionen.

Das Fluglarmgesetz schrankt in den larmbelasteten Bereichen des Flugplatzum-
landes den Neubau von Wohnungen und die Errichtung von schutzbedurftigen
Einrichtungen ein, um dem Entstehen kunftiger Larmkonflikte vorzubeugen und
Freiraume um die Flugplatze zu sichern. Grundsatzlich besteht im gesamten
Larmschutzbereich ein Errichtungsverbot fur schutzbedurftige Einrichtungen, die
am Tag und in der Nacht genutzt werden. Schutzbedurftige Einrichtungen, die nur
am Tag genutzt werden, dirfen in den Tag-Schutzzonen 1 und 2 grundsatzlich
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nicht errichtet werden. Zudem ist die Errichtung von Wohnungen in der Tag-
Schutzzone 1 grundsatzlich nicht zulassig. Nur aufgrund spezifischer Ausnahme-
regelungen des Fluglarmgesetzes und unter bestimmten, im Gesetz naher spezi-
fizierten Voraussetzungen ist die Errichtung von Wohnungen und schutzbedurfti-
gen Einrichtungen zulassig, insbesondere um eine notwendige Sanierung oder
eine begrenzte Binnenentwicklung (Ersatzbebauung, Nachverdichtung, SchlieBen
von Baullucken) innerhalb eines bereits vorhandenen Ortsteils von Gemeinden in
den ausgedehnteren Schutzzonen nicht zu verhindern oder um eine dringend ge-
botene Versorgung der Bevdlkerung mit 6ffentlichen Einrichtungen zu gewahrleis-
ten. Damit legt das novellierte Gesetz weiterentwickelte Randbedingungen fur die
[armschutzorientierte Siedlungsplanung im Flugplatzumland fest und berucksich-
tigt zugleich berechtigte Belange und Entwicklungsinteressen von Gemeinden,
deren Gebiet teilweise oder vollstandig von einem Larmschutzbereich Uberzogen
ist.

Fir Wohnungen und schutzbedurftige Einrichtungen in der héher belasteten Tag-
Schutzzone 1, die zum Zeitpunkt der Festsetzung des Larmschutzbereichs bereits
zulassigerweise errichtet sind, besteht ein Kostenerstattungsanspruch fur erfor-
derliche bauliche SchallschutzmaBnahmen. Entsprechendes gilt in der Nacht-
Schutzzone fur Schlafraume von Wohnungen und von auch nachts genutzten
schutzbedurftigen Einrichtungen, die zum Zeitpunkt der Festsetzung des Larm-
schutzbereichs bereits vorhanden waren oder deren Errichtung bereits zuvor zu-
gelassen war. Zahlungspflichtig ist der jeweilige Flugplatzhalter.

Der Erstattungsanspruch fur erforderlichen baulichen Schallschutz setzt zunachst
voraus, dass das betroffene Grundstuck in der (h6her belasteten) Tag-Schutzzone
1 oder in der Nacht-Schutzzone des aufgrund der Vorgaben des novellierten Flug-
larmgesetzes festgesetzten Larmschutzbereichs gelegen ist. Der Zeitpunkt des
Entstehens der Erstattungsanspriche nach § 9 Absatz 1 und 2 des Fluglarmgeset-
zes ist allerdings zeitlich abgestuft: In den inneren, hdher belasteten Teilen der
Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone entsteht der Erstattungsanspruch
bei vorhandenen Wohngebauden und schutzbedurftigen Einrichtungen sofort mit
der Festsetzung des neuen Larmschutzbereichs. In den restlichen, auleren Teilen
von Tag-Schutzzone 1 und Nacht-Schutzzone entsteht der Erstattungsanspruch
fur erforderlichen baulichen Schallschutz erst mit Beginn des sechsten Jahres
nach der Festsetzung des Larmschutzbereichs. Als Grenzlinie fur die zeitliche
Staffelung des Entstehens des Erstattungsanspruchs sind im Gesetz Isophonenli-
nien mit unterschiedlichen Werten der berechneten Fluglarmimmissionen inner-
halb der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone festgelegt. Der Pegelwert
dieser Isophonenlinien ist in Abhangigkeit von den in § 2 Absatz 2 des Fluglarm-
gesetzes festgesetzten Differenzierungsmerkmalen der Flugplatze (neuer oder
wesentlich baulich erweiterter Flugplatz oder bestehender Flugplatz, ziviler Flug-
platz oder militarischer Flugplatz) so abgestuft, dass sich eine sachgerechte fla-
chenmaBige Unterteilung der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone jeweils
in einen inneren und einen aulieren Teilbereich ergibt.

Mit der Regelung zur zeitlichen Staffelung des Entstehens der Erstattungsanspru-
che im novellierten Gesetz verfolgte der Gesetzgeber das Ziel, die Kosten fur
baulichen Schallschutz auf einen Zeitraum von mehreren Jahren nach der Festset-
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zung eines neuen Larmschutzbereichs zu verteilen, um sowohl bei den privaten
Flugplatzbetreibern als auch beim Bund als Zahlungspflichtigem bei den militari-
schen Flugplatzen hohe, nach der Larmschutzbereichsfestsetzung kurzfristig voll-
standig fallige und insoweit moglicherweise unzumutbare Kostenbelastungen in-
folge der deutlich abgesenkten Werte des novellierten Fluglarmgesetzes zu ver-
hindern. Im Ergebnis werden aufgrund des zeitlich gestuften Entstehens von Er-
stattungsanspriuchen und daruber hinaus in Abhangigkeit von der zeitlich verteil-
ten Geltendmachung durch die Anspruchsberechtigten die Kostenfolgen fur die
Flugplatzhalter auf einen Zeitraum von rund 10 Jahren nach der Festsetzung des
jeweiligen Larmschutzbereichs verteilt. Durch diese Vorgaben zur zeitlichen Ver-
teilung der Kostenfolgen im novellierten Fluglarmgesetz erhielt die Luftverkehrs-
wirtschaft Planungssicherheit, zugleich wurden im Sinne des Verursacherprinzips
fur die Halter ziviler Flugplatze Moglichkeiten eroffnet, die Uber einen langeren
Zeitraum verteilten Schallschutzkosten aufgrund des novellierten Fluglarmgeset-
zes den Verursachern anzulasten.

Bei der Erarbeitung des Novellierungsentwurfs wurden die voraussichtlichen Kos-
tenfolgen der vorgesehenen Regelungen des Fluglarmgesetzes fur den Bereich
der zivilen Flugplatze anhand von Modellrechnungen im Rahmen eines detaillier-
ten Prognoseansatzes durch eine paritatisch zusammengesetzte Arbeitsgruppe
mit Expertinnen und Experten der beteiligten Kreise abgeschatzt. Die Amtliche
Begrundung des Gesetzentwurfs beziffert die prognostizierten Kosten, die von
den Haltern der zivilen Flugplatze fur MaBnahmen in Folge der Gesetzesnovelle
aufzubringen seien, in Abhangigkeit verschiedener Annahmen Gber den Umfang
von AusbaumaBnahmen an Flughafen auf 610 bis 740 Mio. Euro. Die Kostenfol-
gen fur die von der Gesetzesnovelle erfassten militarischen Flugplatze wurden
mit derselben Methodik vom Umweltbundesamt auf 75 bis 95 Mio. Euro ge-
schatzt. Aufgrund von Anderungen des Gesetzentwurfs nach Fertigstellung der
Kostenschatzung wurde eine Verringerung dieser prognostizierten Kostenfolgen
der Novelle des Fluglarmgesetzes um etwa 20 bis 30 Prozent erwartet.

Bei der Erarbeitung der Kostenschatzung wurde auch erkennbar, dass der Investi-
tionsbedarf fur MaBnahmen des baulichen Schallschutzes bei den einzelnen Flug-
platzen voraussichtlich deutlich unterschiedlich ausfallen wirde: Einige Flugplat-
ze, die bereits in der Vergangenheit im Rahmen freiwilliger Schallschutzprogram-
me oder aufgrund behordlicher Auflagen im Rahmen von Genehmigungserteilun-
gen in vergleichsweise groliem Umfang baulichen Schallschutz von sachgerecht
hoher Qualitat finanziert haben, mussten bei der Umsetzung des novellierten
Fluglarmgesetzes voraussichtlich nur noch wenige zusatzliche bauliche Schall-
schutzmalinahmen finanzieren. An anderen Flugplatzen, in deren naherem Um-
land viele bauliche Anlagen vorhanden sind und die bisher nur vergleichsweise
wenige bauliche SchallschutzmaBnahmen realisiert haben, fallen nach den Vorga-
ben des novellierten Fluglarmgesetzes erhdhte Investitionen fur den passiven
Schallschutz von Gebauden an.

Die flUr den Neu- und Ausbau von Flugplatzen festgelegten Werte zur Abgrenzung
der Schutzzonen und die sich daraus ergebenden Anforderungen an den passiven
Schallschutz bei Wohngebauden sind seit der Novelle des Gesetzes auch fur die
luftverkehrsrechtlichen Zulassungsverfahren im Rahmen der luftrechtlichen Ge-
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nehmigung oder bei der Planfeststellung eines Flugplatzes von maRgeblicher Be-
deutung. Der Gesetzgeber hat mit der Neuregelung des § 13 Absatz 1 des Flug-
larmgesetzes und mit der korrespondierenden Erganzung von § 8 Absatz 1 Satz 3
und 4 des Luftverkehrsgesetzes (§ 8 Absatz 1 Satz 3 und 9 LuftVG geltende Fas-
sung), die ebenfalls durch das Gesetz zur Verbesserung des Schutzes vor Flug-
[arm in der Umgebung von Flugplatzen erfolgte, erstmals den erforderlichen Um-
fang des passiven Schallschutzes mit Wirkung auch fur die Zulassungsentschei-
dungen beim Neu- und Ausbau von Flugplatzen bestimmt. Den Werten des novel-
lierten Fluglarmgesetzes kommt damit auch eine weitergehende Bedeutung zu.
Bis zur Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 mussten die zustandigen Be-
horden bei Neu- und Ausbauvorhaben von Flugplatzen einzelfallbezogen bestim-
men, nach welchen Kriterien und in welchem Umfang Ansprlche auf baulichen
Schallschutz bestehen, und umfangreiche spezifische Festlegungen in den einzel-
nen Zulassungsentscheidungen treffen.

Entsprechendes gilt fur die Regelung der AuRenwohnbereichsentschadigung in §
9 Absatz 5 des Fluglarmgesetzes in Verbindung mit der Fluglarm-AuBenwohnbe-
reichsentschadigungs-Verordnung (3. FlugLSV). Das novellierte Fluglarmgesetz
schreibt hierzu vor, dass beim Neu- und Ausbau von Flugplatzen der Flugplatzhal-
ter den Eigentimerinnen und Eigentimern von Wohnungen und schutzbedUrfti-
gen Einrichtungen in der Tag-Schutzzone 1 eine Entschadigung daflr zahlen
muss, dass ein vorhandener Aullenwohnbereich (Terrassen, Balkone, Garten etc.),
bei dem baulicher Schallschutz regelmaBig nicht mdglich oder untauglich ist, auf-
grund des Fluglarms nur noch eingeschrankt genutzt werden kann. Bis zur Novel-
le des Fluglarmgesetzes mussten die zustandigen Behdrden bei Neu- und Aus-
bauvorhaben an Flugplatzen auch jeweils ermitteln, nach welchen Kriterien und
in welcher Hohe eine AuBenwohnbereichsentschadigung vorzusehen ist. Auf-
grund der bundeseinheitlichen Vorgaben durch das novellierte Fluglarmgesetz
wurden die Vollzugsbehdrden entlastet. Fur alle Beteiligten wurde auch in diesem
Bereich Rechts- und Planungssicherheit geschaffen.

SchlieBlich kommt den Werten des novellierten Fluglarmgesetzes zur Abgrenzung
der Schutzzonen nach § 14 des Fluglarmgesetzes auch insofern Bedeutung zu, als
sie bei Flugplatzen im Rahmen der Larmaktionsplanung nach den Vorgaben der
Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni
2002 Uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (ABI. EG Nr. L
189 S. 12), der sogenannten EU-Umgebungslarmrichtlinie, und nach den Regelun-
gen des § 47d des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) als Schutzziele
zu beachten sind.

Der Vollzug des novellierten Fluglarmgesetzes wurde aus Grunden der Praktikabi-
litat und wegen der grofSeren Sachnahe den Landern ubertragen und damit eben-
so wie bei nahezu allen anderen umweltrechtlichen Regelungen festgelegt. Bis
zur Novelle des Fluglarmgesetzes war der Bund fiir die Festsetzung und Uberprii-
fung der Larmschutzbereiche zustandig gewesen.

Das im Fluglarmgesetz festgelegte Verfahren zur rechnerischen Ermittlung der
Fluglarmimmissionen und damit zur Bestimmung und Abgrenzung der Larm-

schutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen wurde mit der Gesetzesnovelle
von 2007 umfassend modernisiert und starker an die in anderen Bereichen des
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Larmschutzes Ublichen Methoden angepasst. Dazu wurde der auch ansonsten ge-
bréuchliche energiedquivalente Dauerschallpegel Laeqs mit einem Aquivalenzfak-
tor g = 3 - anstelle des zuvor verwandten Aquivalenz- oder Verdoppelungsfaktors
q = 4 - auch in das Fluglarmgesetz eingefuhrt. Zudem wurde das Verfahrens zur
Bestimmung von Maximalpegel und Haufigkeit der Fluglarmereignisse in der
Nacht festgelegt. Bei den Prognoseannahmen zur Ermittlung des kunftigen Flug-
betriebs werden aus Schutz- und Vorsorgegrunden durchgangig uberdurchschnitt-
lich hohe Belastungssituationen der betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner
berlcksichtigt. Dazu werden der Prognose von Art und Umfang des voraussehba-
ren Flugbetriebs die sechs verkehrsreichsten Monate des Prognosejahres zugrun-
de gelegt. Das Prognosejahr liegt in der Regel etwa 10 Jahre in der Zukunft. Zu-
dem wurde ein Zuschlag zur Berucksichtigung der schwankenden Larmbelastun-
gen aufgrund der windrichtungsbedingt wechselnden Start- und Landerichtungen
am einzelnen Flugplatz eingefuhrt (3-Sigma-Regelung).

Im Zuge der Novelle des Fluglarmgesetzes wurden durch Artikel 2 des Gesetzes
zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung von Flugplatzen
zudem einige fluglarmschutzbezogene Regelungen im Luftverkehrsgesetz er-
ganzt, die eine erweiterte Unterrichtung der Burgerinnen und Burger uUber die
Fluglarmsituation sowie eine verstarkte Einbindung der Betroffenenseite in Bera-
tungsgremien vorsehen. Im Luftverkehrsgesetz wurde die Pflicht zum Betrieb von
Fluglarmiberwachungsanlagen auf weitere zivile Flugplatze ausgedehnt. Die Of-
fentlichkeit muss bei den erfassten Flugplatzen regelmaRig tUber die Fluglarmbe-
lastungen unterrichtet werden. Die in die Zustandigkeit des Bundesaufsichtsamts
far Flugsicherung (BAF) fallende Festlegung von Flugverfahren (,,Flugrouten”) er-
folgt seit der Novelle des Fluglarmgesetzes im Benehmen mit dem Umwelt-
bundesamt, sofern das Flugverfahren von besonderer Bedeutung fur den Schutz
der Bevolkerung vor Fluglarm ist. Regelungen zum Beratenden Ausschuss nach

§ 32a des Luftverkehrsgesetzes wurden weiterentwickelt, und an weiteren zivilen
Flugplatzen wurden Fluglarmkommissionen nach § 32b Luftverkehrsgesetz einge-
richtet, die bei Vorhaben zum Schutz vor Fluglarm am einzelnen Flugplatz zu be-
teiligen sind und Vorschlage fur Minderungsmafnahmen einbringen kénnen.

2.4 Untergesetzliches Regelwerk zum Fluglarmgesetz

In drei Rechtsverordnungen wurden die Vorschriften des novellierten Fluglarmge-
setzes weiter konkretisiert. Die Verordnungen, die in den Jahren 2008, 2009 und
2013 in Kraft getreten sind, dienen der Gewahrleistung einer bundesweit einheit-
lichen, rechtssicheren und effizienten Umsetzung durch die zustandigen Landes-
behdrden und die am Vollzug beteiligten Stellen:

Die 1. Fluglarmschutzverordnung vom 27. Dezember 2008 regelt die Einzelheiten
der Datenerfassung Uber Art und Umfang des absehbaren kinftigen Flugbetriebs
und das Berechnungsverfahren fur die Festsetzung der Larmschutzbereiche
einschlieBlich des Maximalpegel-Haufigkeits-Kriteriums fur die Nacht-Schutzzo-
nen.

Die 2. Fluglarmschutzverordnung vom 8. September 2009 legt abgestufte Anfor-
derungen an den baulichen Schallschutz von Wohnungen und schutzbedurftigen
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Einrichtungen im Larmschutzbereich sowie einen Hochstbetrag fur die Erstattung
von Aufwendungen fur erforderliche bauliche SchallschutzmaBnahmen fest.

Die 3. Fluglarmschutzverordnung vom 20. August 2013 regelt die Einzelheiten
der finanziellen Entschadigungen fur fluglarmbedingte Beeintrachtigungen des
AuBBenwohnbereichs im Falle des Neu- oder Ausbaus von Flugplatzen.

2.4.1 Verordnung uber die Datenerfassung und das Berechnungsverfah-
ren (1. FlugLSV, AzD, AzB)
Die Ermittlung der kunftigen Fluglarmbelastung fur die Festsetzung der Larm-
schutzbereiche und der einzelnen Schutzzonengrenzen erfolgt nach § 3 Absatz 1
des Fluglarmgesetzes unter Berucksichtigung von Art und Umfang des voraus-
sehbaren Flugbetriebs. Dazu legt die Erste Verordnung zur Durchfuhrung des Ge-
setzes zum Schutz gegen Fluglarm (Verordnung Uber die Datenerfassung und das
Berechnungsverfahren fur die Festsetzung von Larmschutzbereichen - 1. Flug-
LSV) vom 27. Dezember 2008 (BGBI. | S. 2980), die durch Artikel 72 der Verord-
nung vom 31. August 2015 (BGBI. | S. 1474) geandert worden ist, im Einzelnen
fest, welche Daten Uber den Flugbetrieb vom Flugplatzhalter und von der mit der
Flugsicherung Beauftragten vorzulegen sind. AuBerdem ist detailliert geregelt,
wie auf der Grundlage geprufter Eingangs- und Prognosedaten die Berechnung
der Larmschutzbereiche und der Grenzen der einzelnen Schutzzonen erfolgt. Mit
dieser Verordnung wurden bundesweit einheitliche Vorgaben fur die effiziente
und weitgehend ermessensfreie Festsetzung der Larmschutzbereiche fur das Um-
land der vom Fluglarmgesetz erfassten groReren zivilen und militarischen Flug-
platze in Deutschland durch die zustandigen Lander getroffen.

Die umfangreichen technischen Einzelheiten der Datenerfassung uber Art und
Umfang des kunftigen Flugbetriebs sowie der Fluglarmberechnung sind in zwei
technischen Regelwerken festgelegt, auf welche die Verordnung durch starre Ver-
weise Bezug nimmt. Die Anleitung zur Datenerfassung uber den Flugbetrieb
(AzD) und die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) basieren
auf umfangreichen Analysen und Studien zur Fortentwicklung der Vorgangerrege-
lungen. Die fluglarmrelevanten Daten der verschiedenen Luftfahrzeugmuster, die
den sogenannten Luftfahrzeugklassendaten der AzB zugrunde liegen, wurden ins-
besondere im Rahmen spezifischer Auswertungen von Messreihen und Daten un-
ter anderem von Fluglarmmessanlagen im Umland einzelner Flughafen sowie
durch Larmmessungen an militarischen Flugzeugmustern unter verschiedenen,
fur die Berechnung der Fluglarmimmissionen relevanten Betriebsbedingungen er-
mittelt. Das Umweltbundesamt ist bei den Messungen und Auswertungen jeweils
mafigeblich fachlich eingebunden.

Wegen der Bedeutung der Larmschutzbereiche fur den Schutz der Betroffenen
werden hohe Anforderungen an die fachliche Prazision des Berechnungsverfah-
rens gestellt. Die beiden technischen Regelwerke AzD und AzB gewahrleisten
eine reproduzierbare Festsetzung der Larmschutzbereiche. Die Konturen der
Schutzzonen im Flugplatzumland ergeben sich ausschlieBlich anhand der berech-
neten Fluglarmimmissionen fur den Tag und fur die Nacht. Aufgrund des Abstel-
lens auf die 6 verkehrsreichsten Monate des Prognosejahres, wegen der notwen-
digerweise hochgenauen Bestimmung der Fluglarmpegel Uber flachenhaft ausge-
dehnte Bereiche im Flugplatzumland und wegen der Zuschlage gemal der 3-
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Sigma-Regelung kdnnen die Konturen der Larmschutzzonen nicht durch Messun-
gen, sondern nur durch Berechnung mittels qualitatsgesicherter Berechnungspro-
gramme nach den detaillierten Vorgaben der AzB ermittelt werden.

Das in der AzB festgelegte Verfahren erméglicht bezogen auf den Prognosehori-
zont von regelmaRig 10 Jahren die Berechnung von aquivalenten Dauerschallpe-
geln fur den Tag und fur die Nacht sowie des Maximalpegel-Haufigkeits-Kriteriums
in der Umgebung eines Flugplatzes. Zur Berechnung der Fluglarmimmissionen im
Flugplatzumland wird in der AzB das sogenannte Segmentierungsverfahren an-
gewendet, das auf einer hinreichend feinen Zerlegung der dreidimensionalen
Flugbahn des Luftfahrzeugs in lineare Segmente basiert. Von jedem dieser Seg-
mente einer Flugbahn tragt das Luftfahrzeug mit einem spezifischen Beitrag zur
Schallexposition an einem Immissionsort bei. Zur Ermittlung der aquivalenten
Dauerschallpegel an einem Immissionsort werden die Beitrage aller im Datener-
fassungssystem fur einen Flugplatz angegebenen Flugbewegungen berechnet
und summiert. Fir die Uberprifung des Maximalpegel-Haufigkeits-Kriteriums wer-
den fUr die maBgeblichen Immissionsorte die Maximalpegel aller nachtlichen
Fluglarmereignisse sowie die Uberschreitungshaufigkeiten bestimmt. Erfasst wer-
den zudem die Gerauschemissionen der Rollvorgange der Luftfahrzeuge
einschlie8lich der sogenannten Hilfsgasturbinen (, Auxillery Power Unit - APU*)
der Flugzeuge am Boden. Nicht berlcksichtigt werden bei der Bestimmung der
Larmschutzbereiche nach Fluglarmgesetz die Triebwerksprobelaufe. Hierfur sind
in Planfeststellungen oder Genehmigungen von Flugplatzen Festlegungen getrof-
fen.

In die Berechnung des Larmschutzbereichs gehen insbesondere die akustischen
und flugbetrieblichen Daten der verkehrenden Luftfahrzeuge, die Zahl der Flug-
bewegungen in den 6 verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres, die Topo-
graphie sowie die Verlaufe und die sogenannten Korridorbreiten der genutzten
An- und Abflugstrecken und der Platzrunden ein. Die Genauigkeit der Einhaltung
von An- und Abflugstrecken und die Abweichungen der Luftfahrzeuge von einer
Flugstrecke werden fur die Berechnung der Larmschutzbereiche durch Korridor-
breiten berlcksichtigt. Die Festlegung der Korridorbreiten erfolgt dazu einzelfall-
bezogen insbesondere auf der Grundlage von Auswertungen radarbasierter Flug-
wegbeobachtungssysteme sowie von sonstigen Radar- und Positionsdaten. Ergan-
zend werden erkennbare kunftige Entwicklungen der Flugbetriebstechnik berutck-
sichtigt, die Einfluss auf die Nutzung von Flugstrecken und auf die Genauigkeit
der Einhaltung der Flugrouten haben. Die Verteilung der Luftfahrzeuge innerhalb
der festgelegten Korridore wird in der AzB durch eine Normalverteilung berltck-
sichtigt. FUr die Pegelzuschlage, die anhand der sogenannten 3-Sigma-Regelung
zu bestimmen sind, werden nach den Vorgaben der AzB die Schwankungen der
Nutzung der bahnbezogenen Betriebsrichtungen in den vergangenen 10 Jahren
ermittelt.

2.4.2 Flugplatz-SchallschutzmaBnahmenverordnung (2. FlugLSV)

Mit der Zweiten Verordnung zur Durchfuhrung des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm (Flugplatz-Schallschutzmafnahmenverordnung - 2. FlugLSV) vom 8.
September 2009 (BGBI. | S. 2992) wurden abgestufte Anforderungen an den bau-
lichen Schallschutz von Wohnungen und schutzbedurftigen Einrichtungen in den
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Larmschutzbereichen unter Beachtung des Standes der Schallschutztechnik im
Hochbau geregelt. Die Verordnung betrifft im Wesentlichen drei Fallkonstellatio-
nen mit jeweils spezifischen und im gebotenen Umfang pauschalierenden Anfor-
derungen an den baulichen Schallschutz, namlich die unter bestimmten Voraus-
setzungen oder in bestimmten Bereichen zulassige Errichtung von Wohnungen
oder schutzbedurftigen Einrichtungen in einem Larmschutzbereich, die schall-
schutztechnische Nachriustung von bereits vorhandenen Wohnungen in der Tag-
Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone sowie die Berucksichtigung fruher
durchgefuhrter SchallschutzmaBnahmen, sofern bestimmte, in der Verordnung
festgelegte Anforderungen an die Mindestqualitat der frGheren Schall-
schutzmalinahmen erfullt sind. Insoweit erfolgt auch eine Pauschalierung der er-
stattungsfahigen Aufwendungen, indem Regelungen dafur getroffen wurden, wel-
che baulichen Schallschutzmalihahmen sich ,,im Rahmen" der mit der Verordnung
festgelegten Schallschutzanforderungen fur die Errichtung von Gebauden halten.

Wegen der deutlichen Absenkung der Werte fur die Festsetzung der Schutzzonen
um bis zu 15 Dezibel, die im Jahr 2007 mit der Novelle des Fluglarmgesetzes ge-
genuber dem Fluglarmgesetz von 1971 erfolgt ist, wurden in der 2. FlugLSV - im
Unterschied zur Vorgangerregelung, der Schallschutzverordnung von 1974 - die
Bauschalldamm-MaRe nicht mehr nur als Einzahlwerte auf ,,sehr hohe” Belastun-
gen fur die jeweilige Schutzzone hin ausgelegt. Vielmehr erfolgte in der 2. Flug-
LSV eine weitere Abstufung der Bauschalldamm-Malie entsprechend den unter-
schiedlichen Fluglarmbelastungen innerhalb der Schutzzonen: In den hochstbe-
lasteten Bereichen der Tag-Schutzzonen 1 und 2 blieben die Anforderungen an
den baulichen Schallschutz, die von der Schallschutzverordnung 1974 festgelegt
wurden, im Wesentlichen unverandert. Zu berucksichtigen ist dabei unter ande-
rem auch, dass sich durch die Umgestaltung der Schutzzonen seit der Novelle
des Fluglarmgesetzes fur die Anwohnerinnen und Anwohner ein spezifischer
Schutz einerseits fur die Tageszeit und andererseits fur die Nachtzeit aufgrund je-
weils darauf abgestimmter Schallschutzanforderungen fur die verschiedenen
Raumnutzungen ergibt, wahrend der Schallschutzverordnung 1974 ein 24-Stun-
den-Dauerschallpegel zugrunde lag und deren Bauschallddmm-MalRe einheitlich
far Aufenthaltsraume einschlieBSlich Schlafraume galten. In den aufgrund der No-
velle des Fluglarmgesetzes zusatzlich erfassten, weniger stark fluglarmbelasteten
Bereichen der Tag-Schutzzonen 1 und 2 gelten nach der 2. FlugLSV Anforderun-
gen an die Bauschallddmm-MalSe der Umfassungsbauteile von Aufenthaltsrau-
men, die sich schrittweise in demselben MalBe vermindern, wie die Fluglarmim-
missionen abnehmen. Hierdurch tragt die 2. FlugLSV den durch die Novelle des
Fluglarmgesetzes um bis zu 15 Dezibel herabgesetzten Werten fur die Festlegung
und Abgrenzung der Tag-Schutzzonen Rechnung.

In der 2. FlugLSV werden die erforderlichen Bauschalldamm-Male auch unter Be-
racksichtigung technischer Regelwerke zum Schallschutz im Bauwesen nach der
Hohe der von auRen einwirkenden Fluglarmbelastung in Pegelbandern mit 5-dB-
Schritten abgestuft. Die Abstufung der Héhe der erforderlichen Bauschallddmm-
MaRe bewirkt bei unterschiedlich larmbelasteten Wohnungen und schutzbedurfti-
gen Einrichtungen ein nahezu gleiches Schutzniveau im Rauminnern. Die erfor-
derlichen Bauschalldamm-MaRe sind umso hoher, je grofSer die Fluglarmbelas-
tung der Wohnung oder der schutzbedurftigen Einrichtung im jeweiligen Teil des
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Larmschutzbereichs ist. Die Fluglarmbelastung der einzelnen baulichen Anlagen
|asst sich anhand der Lage der Grundstlcke aus den Karten mit den entsprechen-
den Isophonen-Linien bestimmen, die fur die Festsetzung der Larmschutzbereiche
erstellt werden. Wie auch in der Schallschutzverordnung 1974 und in der DIN
4109 sind in der 2. FlugLSV Bauschalldamm-MaRe und nicht Innenpegel festge-
setzt. Dies dient der Vereinfachung des Vollzugs, da die erforderlichen Eingangs-
daten, namlich insbesondere das jeweilige Isophonen-Band, die Dammwirkungen
von Umfassungsbauteilen und ihre jeweiligen Flachen, einfach ermittelt werden
kénnen.

Bei der Errichtung von Wohnungen und schutzbedurftigen Einrichtungen im Larm-
schutzbereich, die nur unter bestimmten, im Fluglarmgesetz im Einzelnen festge-
setzten Voraussetzungen zuldssig ist, mussen die in der 2. FlugLSV festgesetzten
Anforderungen an den baulichen Schallschutz eingehalten werden. Im Hinblick
auf Sinn und Zweck der Regelung sind von den Beschrankungen und von den An-
forderungen an den baulichen Schallschutz neben der Neuerrichtung auch Ande-
rungen und Nutzungsanderungen solcher baulicher Anlagen erfasst, die bisher
nicht als Wohnung oder als schutzbedurftige Einrichtung genutzt worden sind. Die
Erfullung der Anforderungen des baulichen Schallschutzes obliegt in den genann-
ten Fallen nach § 6 des Fluglarmgesetzes den Eigentumern auf eigene Kosten. Mit
den in der 2. FlugLSV fur die Errichtung von Wohnungen oder schutzbedurftigen
Einrichtungen in einem Larmschutzbereich festgelegten Bauschalldamm-MaRen
wird ein gutes Schutzniveau erreicht. Fur typische Wohnraume ergeben sich da-
nach rechnerisch tags im Rauminnern Mittelungspegel von 34 bis 39 dB(A) und
far Schlafraume nachts Innenpegel von 24 bis 29 dB(A).

Far die Aufenthaltsraume von bisher nicht hinreichend geschitzten Wohnungen
und schutzbedurftigen Einrichtungen in der Tag-Schutzzone 1 sieht das Fluglarm-
gesetz einen Anspruch der Eigentimerinnen und Eigentimer auf die Erstattung
von Aufwendungen fur bauliche SchallschutzmalBnahmen vor, wenn das Gebaude
zum Zeitpunkt der Festsetzung des Larmschutzbereichs bereits rechtmaliig vor-
handen war. Als Aufenthaltsraume definiert die 2. FlugLSV Raume, die zum nicht
nur vorubergehenden Aufenthalt von Menschen bestimmt sind oder nach Lage
und GroRSe fur diesen Zweck benutzt werden kénnen. Im Interesse der notwendi-
gen Rechtsklarheit fur alle Beteiligten im Vollzug sind in der Amtlichen Begrun-
dung der 2. FlugLSV Merkmale von Aufenthaltsraumen, Wohnraumen und
Schlafrdumen benannt und Beispiele angegeben.

Fur vorhandene Gebaude in der Nacht-Schutzschutzzone bestehen Erstattungsan-
spruche fur spezifische SchallschutzmaBnahmen an Schlafraumen von Wohnun-
gen und an Radumen von bestimmten schutzbedurftigen Einrichtungen, die nachts
zum Schlafen genutzt werden. Fur die Nacht-Schutzzonen von zivilen Flugplatzen
besteht zudem ein Kostenerstattungsanspruch fur den Einbau von Beluftungsein-
richtungen fur Schlafraume. Die Definition der Schlafraume in der 2. FlugLSV er-
fasst alle Raume, die in nicht nur unwesentlichem Umfang zum Schlafen genutzt
werden. Dazu gehoren in Wohnungen nicht nur Schlafzimmer im engeren Sinne,
sondern auch andere Raume wie zum Beispiel Kinder- und Jugendzimmer und Ein-
raumappartements sowie in Erholungsheimen, Altenheimen, Krankenhausern und
dhnlichen, in gleichem MaRe schutzbedirftigen Einrichtungen auch Uber-



-19 -

nachtungs- und Bettenrdume. Mal3geblich ist die Art der tatsachlichen oder zu er-
wartenden Nutzung zum Zeitpunkt der Entscheidung Uber den Erstattungsantrag.

Beim Gebaudebestand, der von einem neuen Larmschutzbereich Gberzogen wird,
ist eine Erstattung von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmalBnahmen
durch den Flugplatzhalter vorgesehen, wenn sich die MaBnahmen aufgrund eines
Abschlags von 3 dB(A) bei den Bauschalldamm-Malien gegenltber den Anforde-
rungen des Neubaufalls ,,im Rahmen” halten. Mit dieser Spreizung der Anforde-
rungen an bauliche SchallschutzmalBnahmen hat der Verordnungsgeber laut Amt-
licher Begrundung berucksichtigt, dass bei Bauvorhaben bereits in der Planungs-
phase auf die Larmschutzbelange eingegangen werden kann und insoweit weiter-
gehende Anforderungen gestellt werden kdnnen, wahrend im Hinblick auf die
Nachristung von Bestandsbauten berlcksichtigt wird, dass in der Regel nur noch
eingeschrankte Moglichkeiten flr einen nachtraglichen baulichen Schallschutz
bestehen.

Mit diesen Regelungen der 2. FlugLSV fur den Gebaudebestand wurde das
Schutzniveau der Verkehrswege-SchallschutzmaBnahmenverordnung (24.
BImSchV), die fur den passiven Schallschutz bereits vorhandener Gebaude im Fal-
le des Neu- oder Ausbaus von Strallen und Schienenwegen gilt, auch fur die
schalltechnische Nachristung bislang nicht ausreichend geschutzter Gebaude im
fluglarmbelasteten Umland neuer, ausgebauter und bestehender Flugplatze fest-
gelegt. FUr die geschutzten Raume ergeben sich dabei rechnerisch im Mittel In-
nenpegel von 40 dB(A) tags und 30 dB(A) nachts.

Aufwendungen fur SchallschutzmalBnahmen an baulichen Anlagen, die schon fru-
her von den Eigentimern bei der Errichtung - insbesondere beim Neubau von
Wohnungen oder schutzbedurftigen Einrichtungen innerhalb eines Larmschutzbe-
reichs - schallgedammt werden mussten oder die auf Kosten der Flugplatze im
Rahmen freiwilliger Schallschutzprogramme oder behordlicher Auflagen schallge-
dammt wurden, sind nur dann erstattungsfahig, wenn sich die fruheren MaBnah-
men nicht ,,im Rahmen” der Anforderungen der Verordnung halten. Die Verord-
nung nimmt hier eine Konkretisierung vor, indem eine Erstattung vorgesehen
wird, wenn die Bauschalldamm-MaRe der frUheren SchallschutzmalBnahmen um
mehr als 5 dB(A) unter den Anforderungen fur die Bestandsnachrustung liegen.
Mit der Toleranzmarge soll nach Auffassung des Verordnungsgebers gewahrleistet
werden, dass noch angemessener baulicher Schallschutz, von dem Betroffene in
der Regel bereits seit geraumer Zeit profitiert haben, nicht mit hohem Kostenauf-
wand durch nur unerheblich bessere Schutzmafnahmen ersetzt werden muss.

Insoweit regelt die 2. FlugLSV die Erstattungsfahigkeit von Aufwendungen fur
bauliche Schallschutzmalihahmen, indem pauschalierend ein Abschlag von 3
dB(A) gegenuber den Bauschallddmm-MaRen des § 3 der 2. FlugLSV und eine To-
leranzmarge von weiteren 5 dB(A) fur friUhere, erstattungsfahige Schallschutz-
maflnahmen geregelt wurden. Bauschallddmm-Male, Abschlag und Toleranzmar-
ge stehen im engsten Zusammenhang mit den erstattungsfahigen Aufwendun-
gen. Je hdher das jeweils resultierende Bauschallddmm-MaR ist, desto hdher sind
auch die Aufwendungen und damit die Erstattungsbetrage, die der Flugplatzhal-
ter zu Ubernehmen hat. Mittelbar sind deshalb mit der Festlegung von Bauschall-
damm-Malen sowie von Abschlag und Toleranzmarge auch die Erstattungsbetra-
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ge eingegrenzt. Vorteil dieser mittelbaren Regelung mit Bauschalldamm-Malen
ist die Gewahrleistung eines zweckmaligen und sachgerechten Gesetzesvollzugs.
Die fur Bestandsbauten geltenden Bauschalldamm-MalSe und die Abschlage stel-
len gegenuber pauschalierten Erstattungsbetragen im Rechtssinne ein Rege-
lungsminus dar.

Mit den in der Verordnung festgelegten, abgestuften Bauschalldamm-Malen der
AuBenbauteile von Schlafraumen fur die neu eingefuhrte Nacht-Schutzzone wur-
de berucksichtigt, dass die Werte des Fluglarmgesetzes fir die Festsetzung der
Nacht-Schutzzonen um etwa 10 dB(A) unter den Werten fur die Tag-Schutzzone 1
liegen. Dem Stand der Schallschutztechnik im Hochbau entsprechend fuhrt dies
bei gleichem aquivalentem Dauerschallpegel im Hinblick auf den Schutz des
Nachtschlafs zu einem um 10 dB(A) héheren Bauschalldamm-Mal fur
Schlafraume.

Durch die 2. FlugLSV vom September 2009 wurde auch der mit der Schallschutz-
erstattungsverordnung 1977 festgelegte Hochstbetrag der Erstattung von zuvor
130 DM auf 150 Euro pro Quadratmeter Wohnflache erhodht. Diese wesentliche
Anhebung des Hochstbetrags berlcksichtigte die Preisentwicklung im Bausektor
(Baupreisindex) seit 1977, insbesondere die Kostenentwicklung bei Schallschutz-
fenstern und Einbaukosten. Geregelt ist zudem, dass in den Hochstkosten auch
die erstattungsfahigen Nebenleistungen (Ermittlung der erforderlichen Schall-
damm-Male, erforderliche Ein- und Ausbauarbeiten, Verputz- und Anstricharbei-
ten im Fensterbereich) und die erstattungsfahigen Kosten fur Lufter enthalten
sind.

2.4.3 Fluglarm-AuBenwohnbereichsentschadigungs-Verordnung (3. Flug-
LSV)
Die Dritte Verordnung zur Durchfuhrung des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
[arm (Fluglarm-AuBenwohnbereichsentschadigungs-Verordnung - 3. FlugLSV) vom
20. August 2013 (BGBI. I S. 3292) regelt die Einzelheiten der Geld-Entschadigung
fur fluglarmbedingte Beeintrachtigungen des AuBenwohnbereichs (Terrassen, Bal-
kone, Garten etc.), bei dem baulicher Schallschutz technisch nicht mdglich ist
oder mit dem Nutzungszweck des Aullenwohnbereichs unvereinbar ware. Ent-
schadigungsanspriche bestehen bei Wohnungen und schutzbedurftigen Einrich-
tungen in der Tag-Schutzzone 1 von neuen oder wesentlich baulich erweiterten
Flugplatzen. Die Verordnung legt einerseits Pauschalbetrage fur die Entschadi-
gungshohe fest, die nach zwei Larmbelastungsklassen und nach der Art der be-
troffenen baulichen Anlage abgestuft sind: Fur ein Einfamilienhaus, das im hdher-
belasteten Teil der Tag-Schutzzone 1 gelegen ist, ergibt sich aufgrund der Pau-
schalbetragsregelung eine Aullenwohnbereichsentschadigung in Héhe von 5.000
Euro, fur eine Eigentumswohnung betragt der Pauschalbetrag 3.000 Euro. Eine
erhohte Entschadigung ergibt sich im Einzelfall beim Nachweis eines héheren
Verkehrswertes der Immobilie (sogenannte ,,2%-Regelung”).

Beim Erlass der 3. FlugLSV orientierte sich der Verordnungsgeber zwar grundsatz-
lich an der Praxis der AuBenwohnbereichsentschadigung, wie sie bis zur Novelle
des Fluglarmgesetzes einzelfallbezogen in neueren Planfeststellungsbeschllssen
zum Neu- oder Ausbau von Flugplatzen geregelt worden war. Die materiellen Vor-
gaben der Verordnung gehen jedoch in verschiedenen Bereichen substanziell
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Uber die frihere Praxis der AuBenwohnbereichsentschadigung hinaus: Der Kreis
der Anspruchsberechtigten wurde erheblich ausgeweitet (friher ab 65 dB(A), neu
ab 60 dB(A)), und der Pauschalbetrag der Entschadigung fur Einfamilienhauser
wurde erhoht (friher 4.000 Euro, neu 5.000 Euro). Durch den Wegfall umfangrei-
cher Einzelfallregelungen in neuen Planfeststellungen beim Neu- und Ausbau von
Flugplatzen wurden zudem verfahrensokonomische Erleichterungen erzielt.

3 Durchfuhrung des novellierten Fluglarmgesetzes

3.1 Festsetzung neuer Larmschutzbereiche durch Landesverord-
nungen
Seit dem Inkrafttreten des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm
in der Umgebung von Flugplatzen im Jahr 2007 sind die Lander fur die Festset-
zung der Larmschutzbereiche zustandig. Die Festsetzung der Larmschutzbereiche
erfolgt nach § 4 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes durch Rechtsverordnungen der
Landesregierungen. Fur die Ubergangszeit bis zu Festsetzung neuer Larmschutz-
bereiche nach den Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes legte Artikel 3
des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung von
Flugplatzen im Hinblick auf die Vermeidung von Regelungslicken fest, dass be-
stehende Larmschutzbereiche, die auf der Grundlage der friheren Fassung des
Fluglarmgesetzes vom Bund festgesetzt worden waren, bis zur Festsetzung eines
neuen Larmschutzbereichs durch die Lander mit ihren friheren Rechtsfolgen fort-
gelten. FUr den Fall, dass in einem Land mehrere Flugplatze vorhanden sind und
mehrere Festsetzungen von Larmschutzbereichen erfolgen mussen, sieht das Ge-
setz vor, dass unter Berucksichtigung der Vollzugskapazitaten die zeitliche Abfol-
ge der Festsetzung von Larmschutzbereichen anhand einer belastungsorientier-
ten Prioritatenreihung festgelegt werden soll.

Die Umsetzung der ersten Stufe des Gesetzesvollzugs, namlich die Festsetzung
der neuen Larmschutzbereiche fur die vom novellierten Fluglarmgesetz erfassten
groBeren zivilen und militarischen Flugplatze, stellte die Beteiligten vor erhebli-
che Herausforderungen. Diese konnten letztlich erfolgreich bewaltigt werden.
Rund 10 Jahre nach dem Inkrafttreten des novellierten Fluglarmgesetzes sind die
Festsetzungen der neuen Larmschutzbereiche weit fortgeschritten. Die Festset-
zungen haben allerdings deutlich mehr Zeit in Anspruch genommen, als zum
Zeitpunkt der Verabschiedung des novellierten Fluglarmgesetzes erwartet wor-
den war. Die in § 4 Absatz 4 des Fluglarmlarmgesetzes angegebene Frist fur die
Neufestsetzung der Larmschutzbereiche bis zum Ende des Jahres 2009 konnte le-
diglich bei zwei Verordnungen eingehalten werden, mit denen bisherige Larm-
schutzbereiche flur dauerhaft nicht mehr oder nicht mehr in relevantem Umfang
genutzte Flugplatze aufgehoben worden sind.

Im Hinblick auf eine zeitnahe und im Bundesgebiet einheitliche Umsetzung des
novellierten Fluglarmgesetzes wurde der Landesvollzug durch das Bundesum-
weltministerium und durch das Umweltbundesamt unterstutzt. Das Umwelt-
bundesamt fuhrt, soweit dies von den Landern gewunscht wird, auch weiterhin
insbesondere eine Qualitatssicherung der Eingangs- und Prognosedaten zur Fest-
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setzung der Larmschutzbereiche durch, die auf bundesweit einheitlichen MaRsta-
ben basiert.

Im Folgenden wird auf einige Problemkreise hingewiesen, die nach Einschatzung
der beteiligten Kreise wesentlichen Einfluss auf die deutlich langere Verfahrens-

dauer bei der Festsetzung neuer Larmschutzbereiche nach den Vorgaben des no-
vellierten Fluglarmgesetzes hatten:

Das fur die Datenerfassung und die Fluglarmberechnung erforderliche unter-
gesetzliche Regelwerk trat erst Ende des Jahres 2008 in Kraft.

Die von privaten Unternehmen entwickelten neuen Berechnungsprogramme
mussten fachlich Uberpruft und einer Qualitatssicherung im Hinblick auf die
Einhaltung der detaillierten Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes sowie

von 1. FlugLSV, AzD und AzB unterzogen werden.
Bei der Bereitstellung der Eingangsdaten fur die Berechnung bestanden bei

einzelnen Flugplatzen zunachst Unklarheiten, etwa Uber die zu verwendenden
Datenformate bei der elektronischen Ubermittlung.

Die Sicherung der einheitlichen Qualitat der Eingangsdaten und Datengrund-
lagen zur Festsetzung der Larmschutzbereiche beanspruchte erhebliche Res-
sourcen. In Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium fur Verkehr und digi-
tale Infrastruktur, dem Bundesministerium der Verteidigung, dem Umwelt-
bundesamt und Normungsgremien von DIN und VDI konnte ein einheitlich ho-
hes Niveau der Qualitatssicherung gewahrleistet werden.

Bei der Datenbereitstellung musste, insbesondere im Hinblick auf die 3-Sigma-
Regelung, bis zu 10 Jahre in die Vergangenheit zurickgeblickt werden. Ent-

sprechende Daten waren zu beschaffen und auszuwerten.
Auf der Grundlage abgeglichener Daten aus verschiedenen Datenquellen

musste eine methodisch und fachlich zuverlassige Prognose des kunftigen
Flugbetriebs mit einem Prognosehorizont von regelmafig 10 Jahren fur die zi-
vilen und die militarischen Flugplatze erstellt werden.

Durch zahlreiche, nahezu zeitgleich gestellte Anforderungen von Eingangs-
daten fur die erste Runde der Festsetzung von Larmschutzbereichen nach den
Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes flur viele groRere zivile und milita-
rische Flugplatze war es bei den vergleichsweise wenigen Einrichtungen fur
Fachgutachten, die mit der Erstellung von Datenerfassungssystemen nach
den Vorgaben von AzD und AzB vertraut sind, und bei den zentralen Stellen
fur die Datenbereitstellung zwischenzeitlich zu Engpassen gekommen.

Bei einigen zivilen und militarischen Flugplatzen traten bei der Datenbereit-
stellung Verzégerungen und Erschwernisse auf, da bauliche Erweiterungen,
betriebliche Veranderungen, Anderungen von Planungen, Festlegungen zur
Stationierung oder sonstige Besonderheiten bei der Prognose des kunftigen
Flugbetriebs mit dem notwendigen Detaillierungsgrad zu bertcksichtigen wa-

ren.
SchlieRlich erforderte der Erlass der Rechtsverordnungen der Landesregierun-

gen entsprechend der jeweiligen Geschaftsordnung die DurchfUhrung umfang-
reicher und zeitaufwandiger Abstimmungs- und Beteiligungsverfahren.

Bis zum Abschluss der Datensammlung fur diesen Bericht wurden fur insgesamt
38 Flugplatze, davon 25 zivile und 13 militarische, Larmschutzbereiche durch
Rechtsverordnungen der Landesregierungen nach den Vorgaben des novellierten
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Fluglarmgesetzes festgesetzt. FUr einen militarischen Flugplatz (Neubrandenburg-
Trollenhagen) wurde der im Jahr 2011 erstmals festgesetzte Larmschutzbereich
im Jahr 2015 wieder aufgehoben, da dieser Flugplatz nicht mehr oder nicht mehr
in einem fur das Fluglarmgesetz relevanten Umfang genutzt wird. Weiterhin sind
derzeit noch 5 Verordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzberei-
chen in Funktion, die auf der Grundlage des Fluglarmgesetzes in der Fassung vor
der Novellierung des Fluglarmgesetzes erlassen worden sind.

Damit sind nach den zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieses Berichts vorliegenden
Informationen insgesamt 42 Larmschutzbereiche festgesetzt und in Funktion. Zu
diesen zahlen auch die auf der Grundlage des novellierten Fluglarmgesetzes erst-
mals durch Landesverordnungen festgesetzten Larmschutzbereiche fur die 7
Flugplatze Sylt, Lubeck-Blankensee, Wunstorf, Dortmund, Kassel-Calden, Mann-
heim-City und Friedrichshafen. In der Gesamtzahl neu festgesetzter Larmschutz-
bereiche enthalten sind ebenfalls die aufgrund der zivilen Anschlussnutzung
durch Landesverordnungen neu festgesetzten Larmschutzbereiche fur die 4 ehe-
maligen militarischen Flugplatze Memmingen, Karlsruhe/Baden-Baden (frihere
Bezeichnung Sollingen), Frankfurt-Hahn (frihere Bezeichnung Hahn) und Nieder-
rhein. Beim zuletzt genannten Flugplatz war fruher der zwischenzeitlich aufgeho-
bene Larmschutzbereich fur den ehemaligen militarischen Flugplatz Laarbruch
festgesetzt.

Daneben wurden durch Rechtsverordnungen der Landesregierungen die Larm-
schutzbereiche fur 7 ehemalige militarische und zivile Flugplatze (Eggebek, Ber-
lin-Tempelhof, Farstenfeldbruck, Briggen, Hopsten, Jever, Ahlhorn) aufgehoben,
far die zum Zeitpunkt der Novelle des Fluglarmgesetzes noch Larmschutzberei-
che durch Verordnungen des Bundes festgesetzt waren. Diese Flugplatze werden
dauerhaft nicht mehr oder nicht mehr in einem fur das Fluglarmgesetz relevanten
Umfang genutzt.

Seitens der Lander erfolgen bei weiteren zivilen und militarischen Flugplatzen
Uberprifungen im Hinblick auf die Festsetzung neuer Larmschutzbereiche. Bei ei-
nigen Flugplatzen wurde im Rahmen von Vorpruifungen festgestellt, dass die ge-
setzlichen Voraussetzungen fur die Festsetzung eines Larmschutzbereichs nach
Fluglarmgesetz nicht erfullt sind.

Tabelle 1: Rechtsverordnungen der Lander zur Festsetzung oder zur Aufhebung
von Larmschutzbereichen im Rahmen des Vollzuges des novellierten Fluglarmge-
setzes (Stand: Juni 2017)

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen
Flugplatz Hohn (LFlugLSVO Hohn)

Gesetz- und Verordnungsblatt fur Schleswig-Holstein

24.11.2016

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Flughafen
Frankfurt-Hahn

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Rheinland-Pfalz

27.07.2016

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den militarischen
Flugplatz Blchel

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Rheinland-Pfalz

27.07.2016
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Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen
Flugplatz Ramstein

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Rheinland-Pfalz

27.07.2016

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen
Flugplatz Spangdahlem

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Rheinland-Pfalz

27.07.2016

Niedersachsische Verordnung zur Aufhebung des Larmschutzbereichs flir den militari-
schen Flugplatz Ahlhorn

Niedersachsisches Gesetz- und Verordnungsblatt

13.05.2016

Niedersachsische Verordnung zur Aufhebung des Larmschutzbereichs fir den militari-
schen Flugplatz Hopsten

Niedersachsisches Gesetz- und Verordnungsblatt

13.05.2016

Niedersachsische Verordnung zur Aufhebung des Larmschutzbereichs fur den militari-
schen Flugplatz Jever

Niedersachsisches Gesetz- und Verordnungsblatt

13.05.2016

Verordnung zur Aufhebung des Larmschutzbereichs flir den militarischen Flugplatz
Briggen und den militarischen Flugplatz Hopsten

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen

25.08.2015

Niedersachsische Verordnung uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fir den mi-
litarischen Flugplatz Wittmundhafen
Niedersachsisches Gesetz- und Verordnungsblatt
04.08.2015

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den Verkehrsflughafen
NUrnberg (Fluglarmschutzverordnung Nurnberg - FluLarmV N)

Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt

09.09.2014

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen
Flugplatz Rostock-Laage (Fluglarmschutzbereichslandesverordnung Rostock-Laage -
FIULSLVO ETNL M-V)

Gesetz- und Verordnungsblatt fur Mecklenburg-Vorpommern

26.05.2014

Thiringer Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrs-
flughafen Erfurt-Weimar

Gesetz- und Verordnungsblatt fir den Freistaat Thuringen

15.05.2014

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den militarischen Flug-
platz Ingolstadt/Manching (Fluglarmschutzverordnung Ingolstadt - FluLarmV IN)
Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt

25.02.2014

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Niederrhein (Fluglarmschutzverordnung Niederrhein - FluLarmNiederrheinV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen

07.12.2013

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen Flug-
platz Geilenkirchen (Fluglarmschutzverordnung Geilenkirchen - FluLarmGeilenkV)
Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen

15.10.2013

Brandenburgische Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den
Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg (FlugLarmSBBbgV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fir das Land Brandenburg Il

07.08.2013

Verordnung der Landesregierung Berlin Gber die Festsetzung des Larmschutzbereichs
fur den Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg (FlugLarmBERV BIn)
Gesetz- und Verordnungsblatt fir Berlin
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30.07.2013

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen Flug-
platz Noérvenich (Fluglarmschutzverordnung Noérvenich - FluLarmNorvV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen

11.06.2013

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den militarischen Flug-
platz Neuburg (Fluglarmschutzverordnung Neuburg - FluLarmV ND)

Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt

15.05.2013

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fir den Verkehrsflughafen
Kassel-Calden

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Hessen |

11.03.2013

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflug-
hafen Libeck-Blankensee (Fluglarmschutzbereichslandesverordnung Lubeck-Blanken-
see - FluLSLVO EDHL/BLC M-V)

Gesetz- und Verordnungsblatt fur Mecklenburg-Vorpommern

15.01.2013

Verordnung Uber die Aufhebung des Larmschutzbereichs fir den ehemaligen militari-
schen Flugplatz Furstenfeldbruck (Fluglarmschutz-Aufhebungsverordnung Flrstenfeld-
bruck - AufhFluLarmV FFB)

Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt

07.01.2013

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereiches flr den Verkehrsflughafen
Leipzig/Halle

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Sachsen-Anhalt

12.12.2012

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen Pa-
derborn/Lippstadt (Fluglarmschutzverordnung Paderborn/Lippstadt - FluLarmPadV)
Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen

11.12.2012

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Memmingen (Fluglarmschutzverordnung Memmingen - FluLarmV MM)

Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt

06.11.2012

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den Verkehrsflughafen
Dortmund (Fluglarmschutzverordnung Dortmund - FluLArmDortmundV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen

11.09.2012

Niedersachsische Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den mi-
litarischen Flugplatz Wunstorf

Niedersachsisches Gesetz- und Verordnungsblatt

13.08.2012

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Munster/Osnabrlck (Fluglarmschutzverordnung Minster/Osnabrick - FluLarmMuUnsterV)
Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen

13.03.2012

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflug-
hafen Hamburg

Gesetz- und Verordnungsblatt fur Schleswig-Holstein

13.03.2012

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflug-
hafen Libeck-Blankensee (LFLugLSVO Lubeck)

Gesetz- und Verordnungsblatt fur Schleswig-Holstein

29.02.2012

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den Verkehrsflughafen
Hamburg (Fluglarmschutzverordnung Hamburg - FluLarmHmbV)

Hamburgisches Gesetz- und Verordnungsblatt |

21.02.2012

Verordnung der Sachsischen Staatsregierung Uber die Festsetzung der Larmschutzbe-
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reiche fur den Verkehrsflughafen Dresden und fur den Verkehrsflughafen Leipzig/Halle
vom 30. Januar 2012

Sachsisches Gesetz- und Verordnungsblatt

14.02.2012

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
KéIn/Bonn (Fluglarmschutzverordnung Kéln/Bonn- FluLarmKaéInV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen

07.12.2011

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fir den militarischen
Flugplatz Schleswig (LFlugLSVO Schleswig)

Gesetz- und Verordnungsblatt fur Schleswig-Holstein

18.11.2011

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den Verkehrsflughafen
Duasseldorf (Flugldarmschutzverordnung Dusseldorf - FluLarmDusseldV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen

25.10.2011

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Frankfurt Main

Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Hessen |

30.09.2011

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen
Flugplatz Neubrandenburg-Trollenhagen (Fluglarmschutzbereichslandesverordnung
Neubrandenburg-Trollenhagen - FIULSLVO ETNU M-V)

Gesetz- und Verordnungsblatt fir Mecklenburg-Vorpommern

12.08.2011

Landesverordnung zur Aufhebung der Fluglarmschutzbereichslandesverordnung Neu-
brandenburg-Trollenhagen

Gesetz- und Verordnungsblatt fir Mecklenburg-Vorpommern

01.06.2015

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Saarbricken

Amtsblatt des Saarlandes |

09.08.2011

Verordnung der Landesregierung uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den
Verkehrsflughafen Stuttgart

Gesetzblatt Baden-Wirttemberg

20.12.2010

Verordnung der Landesregierung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den
Verkehrsflughafen Karlsruhe/Baden-Baden

Gesetzblatt Baden-Wirttemberg

20.12.2010

Verordnung der Landesregierung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den
Verkehrsflughafen Friedrichshafen

Gesetzblatt Baden-Wirttemberg

20.12.2010

Verordnung der Landesregierung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den
Verkehrslandeplatz Mannheim

Gesetzblatt Baden-Wiarttemberg

20.12.2010

Niedersachsische Verordnung uUber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiur den
Verkehrsflughafen Hannover-Langenhagen

Niedersachsisches Gesetz- und Verordnungsblatt

14.09.2010

Niedersachsische Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den
Verkehrsflughafen Bremen

Niedersachsisches Gesetz- und Verordnungsblatt

14.09.2010

Landesverordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fir den Verkehrsflug-
hafen Sylt (LFlugLSVO Sylt)
Gesetz- und Verordnungsblatt flr Schleswig-Holstein
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02.06.2010

Verordnung zur Aufhebung der Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbe-
reichs fur den Verkehrsflughafen Berlin-Tfempelhof

Gesetz- und Verordnungsblatt fur Berlin

15.12.2009

Verordnung uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Bremen

Gesetzblatt der Freien Hansestadt Bremen

08.12.2009

Landesverordnung zur Aufhebung der Verordnung uber die Festsetzung des Larm-
schutzbereichs fur den militarischen Flugplatz Eggebek

Gesetz- und Verordnungsblatt fur Schleswig-Holstein

08.12.2008

3.2 Aufhebung von Verordnungen des Bundes zur Festsetzung
von Larmschutzbereichen
Bis zum Ende des Jahre 2015 waren fur 23 zivile und militarische Flugplatze neue
Larmschutzbereiche auf der Grundlage des novellierten Fluglarmgesetzes durch
Landesverordnungen festgesetzt worden, mit denen flur die jeweiligen Flugplatze
die friheren Verordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzbereichen
vollstandig ersetzt worden waren. Diese Verordnungen des Bundes waren vor der
Novelle des Fluglarmgesetzes auf der Grundlage der zuvor geltenden Fassung
des Gesetzes erlassen worden. Weitere 4 Larmschutzbereiche, die durch fruhere
Bundesverordnungen festgesetzt worden sind, waren bis Ende 2015 durch Lan-
desverordnungen vollstandig aufgehoben worden.

Aus Grunden der Rechtsklarheit und zur Gestaltung einer anwenderfreundlichen
Rechtslage wurden diese insgesamt 27 durch Landesverordnungen bis Ende 2015
vollstandig ersetzten und damit gemals Artikel 3 des Gesetzes zur Verbesserung
des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung von Flugplatzen vom 1. Juni 2007
(BGBI. I S. 986) funktionslosen Rechtsverordnungen des Bundes zur Festsetzung
von Larmschutzbereichen durch das Zweite Gesetz Uber die weitere Bereinigung
von Bundesrecht vom 8. Juli 2016 (BGBI. | S. 1594) auch formell aufgehoben. Da
mit der Neufassung des Fluglarmgesetzes von 2007 die bisherige Verordnungser-
machtigung auf Bundesebene entfallen war, bedurfte es anstelle der Aufhebung
der bundesrechtlichen Rechtsverordnungen durch entsprechende Aufhebungsver-
ordnungen eines Aufhebungsaktes des parlamentarischen Gesetzgebers.

Tabelle 2: Aufgehobene frihere Verordnungen des Bundes zur Festsetzung von
Larmschutzbereichen

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den Verkehrsflughafen
Berlin-Schoénefeld vom 16. Juni 1997 (BGBI. | S. 1374)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Berlin-Tempelhof vom 27. Mai 1997 (BGBI. | S. 1313)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Bremen vom 28. Mai 1974 (BGBI. | S. 1201)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen Flug-
platz Briggen vom 12. Oktober 1979 (BGBI. I S. 1740), die durch Artikel 1 der Verord-
nung vom 5. Juni 1986 (BGBI. | S. 852) geandert worden ist

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Dresden vom 27. September 1995 (BGBI. | S. 1234)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
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Dusseldorf vom 4. Marz 1974 (BGBI. 1 S. 657)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen Flug-
platz Eggebek vom 6. Marz 1979 (BGBI. I S. 270), die durch Artikel 1 der Verordnung
vom 2. April 1987 (BGBI. | S. 1150) geandert worden ist

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Frankfurt/Main vom 5. August 1977 (BGBI. 1 S. 1532)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den militarischen Flug-
platz Furstenfeldbruck vom 12. Juli 1979 (BGBI. | S. 1004), die durch Artikel 1 der Ver-
ordnung vom 24. Mai 1988 (BGBI. | S. 712) geandert worden ist

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen Flug-
platz Geilenkirchen vom 28. Oktober 1982 (BGBI. | S. 1467)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Hannover-Langenhagen vom 22. Januar 1975 (BGBI. | S. 299)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Hamburg (Fuhlsbittel) vom 24. Mai 1976 (BGBI. 1 S. 1309)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den militarischen Flug-
platz Ingolstadt vom 30. Januar 1981 (BGBI. | S. 135), die durch Artikel 1 der Verord-
nung vom 7. Marz 1988 (BGBI. | S. 215) geandert worden ist

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
KoéIn/Bonn vom 1. Dezember 1975 (BGBI. | S. 2953)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fir den militarischen Flug-
platz Laage vom 18. Juni 1999 (BGBI. 1 S. 1423)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den Verkehrsflughafen
Leipzig/Halle vom 28. Marz 1996 (BGBI. I S. 575)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den militarischen Flug-
platz Memmingen vom 9. November 1982 (BGBI. | S. 1497), die durch Artikel 1 der Ver-
ordnung vom 28. Juli 1992 (BGBI. | S. 1468) geandert worden ist

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Munster/Osnabrick vom 1. Marz 1995 (BGBI. 1 S. 271)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fir den militarischen Flug-
platz Neuburg a. d. Donau vom 25. November 1975 (BGBI. | S. 2905), die durch Artikel
1 der Verordnung vom 7. November 1983 (BGBI. | S. 1362) geandert worden ist

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den militarischen Flug-
platz Nérvenich vom 28. Oktober 1974 (BGBI. | S. 3102), die zuletzt durch Artikel 1 der
Verordnung vom 23. Mai 1996 (BGBI. I S. 758) geandert worden ist

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
NUirnberg vom 29. Juli 1974 (BGBI. 1 S. 1611)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen Pa-
derborn/Lippstadt vom 1. Marz 1995 (BGBI. | S. 276)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Saarbricken vom 23. Mai 1977 (BGBI. | S. 769)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs flr den militarischen Flug-
platz Schleswig vom 23. April 1982 (BGBI. | S. 494), die durch Artikel 1 der Verordnung
vom 24. Oktober 1986 (BGBI. | S. 1670) geandert worden ist

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militéarischen Flug-
platz Séllingen vom 27. November 1975 (BGBI. | S. 2928), die durch Artikel 1 der Ver-
ordnung vom 10. Marz 1983 (BGBI. | S. 297) geandert worden ist

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fir den Verkehrsflughafen
Stuttgart vom 21. November 1975 (BGBI. | S. 2891)

Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militarischen Flug-
platz Wittmundhafen vom 3. September 1976 (BGBI. | S. 2708), die zuletzt durch Artikel
1 der Verordnung vom 25. Oktober 1999 (BGBI. | S. 2147) geandert worden ist

Von den urspringlich insgesamt 40 Verordnungen des Bundes zur Festsetzung
von Larmschutzbereichen, die zum Zeitpunkt des Inkrafttretens des novellierten
Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 vorhanden waren, sind nach dem Rechtsbereini-
gungsgesetz von 2015 noch 13 Verordnungen formal in Kraft.
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Nach Abschluss der Bearbeitung des 0.g. Rechtsbereinigungsgesetzes haben die
Lander durch Landesverordnungen die Larmschutzbereiche fur die 3 ehemaligen
militarischen Flugplatze Ahlhorn, Jever und Hopsten vollstandig aufgehoben und
fur die 5 Flugplatze Blchel, Frankfurt-Hahn, Hohn, Ramstein und Spangdahlem
neue Larmschutzbereiche festgesetzt. Somit sind derzeit aufgrund der zwischen-
zeitlich erlassenen Landesverordnungen zur Festsetzung oder zur Aufhebung von
Larmschutzbereichen noch 5 Verordnungen des Bundes zur Festsetzung von
Larmschutzbereichen in Funktion, namlich die Larmschutzbereichsverordnungen
fur die Flughafen Munchen und Berlin-Tegel, fur die militarischen Flugplatze Lech-
feld und Nordholz sowie fur den Luft-Boden-SchieSplatz Nordhorn.

Diese zuvor erlassenen Rechtsverordnungen des Bundes zur Festsetzung von
Larmschutzbereichen gelten nach Artikel 3 des Gesetzes zur Verbesserung des
Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung von Flugplatzen vom 1. Juni 2007 (BGBI.
| S. 986) bis zur Festsetzung der neuen Larmschutzbereiche durch die Lander
oder in entsprechender Weise bis zur vollstandigen Aufhebung des jeweiligen
Larmschutzbereichs durch Landesverordnung mit ihren friheren Rechtsfolgen
fort. Vorarbeiten fur die Festsetzung neuer Larmschutzbereiche durch die Lander
wurden zum Teil eingeleitet; genaue Termine fur das Funktionsloswerden der 5
noch wirksamen Verordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzberei-
chen lassen sich derzeit allerdings noch nicht angeben.

3.3 Vollzugsstand beim baulichen Schallschutz

Im Rahmen der Akteursbefragung zur fachlichen Vorbereitung dieses Berichts
und der erganzenden Fachgesprache wurde deutlich, dass sich die Umsetzung
von MalBhahmen des baulichen Schallschutzes bei der Uberwiegenden Zahl von
Flugplatzen mit Larmschutzbereichen noch in einem vergleichsweise frihen Sta-
dium befindet. Nur bei einigen Flugplatzen sind die SchallschutzmaBnahmen be-
reits weitgehend vollstandig umgesetzt. Entsprechendes qilt fur die Zahlung der
Kostenerstattungen fur erforderliche Mallhahmen des baulichen Schallschutzes
an Wohnungen und schutzbedurftigen Einrichtungen in den jeweiligen Larm-
schutzbereichen auf Grundlage der gesetzlichen Vorgaben. Als Ursachen fur den
langen Realisierungszeitraum fur den baulichen Schallschutz nach den Vorgaben
des im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetzes werden zwei vorrangige Grinde
angegeben:

- Wie die Auflistung in Kapitel 3.1 dieses Berichtes zeigt, ist die Festsetzung des
Uberwiegenden Teils der Larmschutzbereiche - trotz intensiver Bemuhungen
der Beteiligten um Beschleunigung - erst vor relativ kurzer Zeit und damit
deutlich spater erfolgt, als beim Inkrafttreten des novellierten Fluglarmgeset-
zes erwartet worden war. Erst im Anschluss an die Festsetzung der einzelnen
Larmschutzbereiche konnten dort die Verfahren zur Beantragung, Prafung und
Umsetzung von MalBnahmen des baulichen Schallschutzes nach den Vorgaben
des novellierten Fluglarmgesetzes eingeleitet werden.

- Von besonderer Bedeutung fur den gegenwartig noch rudimentaren Vollzugs-
stand bei der Umsetzung des baulichen Schallschutzes ist dartiber hinaus die
Regelung des Fluglarmgesetzes zur zeitlichen Abstufung des Entstehens der
Erstattungsanspruche: Nur in den inneren, besonders hoch belasteten Teilen
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der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone entsteht der Erstattungsan-
spruch fur erforderliche Mallnahmen des baulichen Schallschutzes sofort, also
zum Zeitpunkt der Festsetzung des neuen Larmschutzbereichs. In diesen inne-
ren Teilen des Larmschutzbereichs, die unmittelbar an den Flugplatz angren-
zen, sind in der Regel deutlich weniger Wohngebaude und schutzbedurftige
Einrichtungen vorhanden, auch aufgrund der Wirkung der Baubeschrankungen
des Fluglarmgesetzes von 1971 in den fruher festgelegten Larmschutzberei-
chen fur die jeweiligen Flugplatze. Dagegen setzt in den auBeren, in der Regel
vergleichsweise dichter bebauten Teilen von Tag-Schutzzone 1 und Nacht-
Schutzzone der Erstattungsanspruch fir MaBnahmen des baulichen Schall-
schutzes nach den Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes erst mit Be-
ginn des sechsten Jahres nach der Festsetzung des Larmschutzbereichs ein.

Die Amtliche Begriundung des Gesetzentwurfs geht davon aus, dass sich die Kos-
tenerstattungen fir MaBBnahmen des baulichen Schallschutzes an vorhandenen
Wohngebauden und schutzbedurftigen Einrichtungen durch die Flugplatzhalter
aufgrund des zeitlich gestuften Entstehens von Erstattungsansprichen und dar-
uber hinaus in Abhangigkeit von der zeitlich verteilten Geltendmachung durch die
Anspruchsberechtigten voraussichtlich auf einen Zeitraum von rund 10 Jahren
nach der Festsetzung des jeweiligen Larmschutzbereichs verteilen werden.

Die Ermittlung der fachlichen Grundlagen fur diesen Bericht wurde in wesentli-
chen Teilen zu Beginn des Jahres 2017 abgeschlossen. Zu diesem Zeitpunkt wa-
ren gemals Tabelle 1 in Kapitel 3.1 nur bei 12 Flugplatzen, fur die bis zum Anfang
des Jahres 2012 neue Larmschutzbereiche nach den Vorgaben des novellierten
Fluglarmgesetzes festgesetzt worden waren, Anspruche auf Kostenerstattung fur
MalRnahmen des baulichen Schallschutzes auch in den auBeren Teilen der Tag-
Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone entstanden.

Vor diesem Hintergrund wird davon ausgegangen, dass die Umsetzung der Mal3-
nahmen des baulichen Schallschutzes in den Larmschutzbereichen der erfassten
zivilen und militarischen Flugplatze in wesentlichen Teilen noch nicht eingeleitet
oder jedenfalls noch nicht abgeschlossen ist und dass sich daher die Auswirkun-
gen der Novelle des Fluglarmgesetzes bei den meisten Flugplatzen noch nicht in
einem als reprasentativ zu bewertenden Umfang angeben lassen. In diesen zah-
lenmafig Uberwiegenden Fallen durften MalBlnahmen des baulichen Schallschut-
zes wegen der vielfach erst spaten Festsetzung der neuen Larmschutzbereiche
und wegen der gesetzlich festgelegten 5-Jahres-Frist fur das Entstehen der zah-
lenmaRig deutlich Uberwiegenden Erstattungsanspruche voraussichtlich erst in
den nachsten Jahren umgesetzt werden.

Im bisherigen Vollzug der 2. FlugLSV bemuhten sich den vorliegenden Informatio-
nen zufolge die Beteiligten intensiv darum, die Abwicklung der Regelungen zum
baulichen Schallschutz nach transparenten Kriterien durchzufihren und etwaige,
im Einzelfall auftretende Zweifelsfragen hinsichtlich der Anspriche auf Kostener-
stattungen fur baulichen Schallschutz soweit mdglich einvernehmlich zu l6sen
und die angestrebte Qualitatsverbesserung des Schutzes vor Fluglarm zu errei-
chen.
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Angaben zur Anzahl der Anspruchsberechtigten, zur bisherigen Anzahl von Antra-
gen auf Kostenerstattung sowie zur Hohe der bisher geleisteten und der weiter
absehbaren Erstattungsbetrage wurden im Rahmen der Akteursbefragung von
einzelnen, aber nicht von allen an den Erstattungsverfahren Beteiligten gemacht.
Daher lieR sich fur diesen Bericht kein vollstandiges Bild Gber den bisher realisier-
ten Umfang der MaBnahmen des baulichen Schallschutzes nach den Vorgaben
des novellierten Fluglarmgesetzes gewinnen. Fur einige wenige Larmschutzberei-
che zeigte sich bei der Auswertung der Akteursbefragung ein tGberdurchschnitt-
lich weit fortgeschrittener Umsetzungsstand des baulichen Schallschutzes. Mal3-
geblich hierfur sind in diesen Fallen eine relativ frihzeitige Festsetzung des Larm-
schutzbereichs und die Bereitschaft einiger Flugplatzhalter, zum Teil mit Unter-
stitzung des jeweiligen Landes, die Kostenerstattungen fur erforderliche MaRnah-
men des baulichen Schallschutzes generell oder unter bestimmten Voraussetzun-
gen, vor allem bei neu auftretenden oder deutlich geanderten Fluglarmbelastun-
gen, zeitlich vorzuziehen und insoweit oder generell die 5-Jahres-Regelung des
Gesetzes nicht anzuwenden.

Bei der Untersuchung der Erstattungsfalle und der Inanspruchnahmequoten, das
heifSt des prozentualen Anteils der nach Fluglarmgesetz Anspruchsberechtigten,
die tatsachlich die Kostenerstattungen fur Malhahmen des baulichen Schall-
schutzes in Anspruch nehmen, ist zu berlcksichtigen, dass an verschiedenen
Flugplatzen neben dem Fluglarmgesetz zum Teil erganzende Schallschutzpro-
gramme oder -regelungen bestehen oder bestanden, die von Flugplatzhaltern
und anderen Auskunftsstellen trotz unterschiedlicher Anspruchsgrundlagen und
trotz unterschiedlicher Einzelvorgaben fur die baulichen SchallschutzmaBnahmen
im Hinblick auf die Umsetzung und Finanzierung der MaBnahmen nicht immer
oder nicht vollstandig getrennt erfasst werden. Diese zusatzlichen Schallschutz-
programme werden in der Regel von den Flughafen als freiwillige MaBnahmen an-
geboten, oder Planfeststellungsbeschlisse oder Genehmigungen fur die einzel-
nen Flugplatze enthalten entsprechende Festlegungen.

Reprasentative Angaben uber die Anzahl der Falle, bei denen die Hochstkosten-
grenze der 2. FlugLSV erreicht wurde, liegen nicht vor. Bisher bekannte Einzelan-
gaben aus der Vollzugspraxis deuten darauf hin, dass die Hochstkostengrenze
bisher nur in vergleichsweise seltenen Fallen erreicht wurde und die Einhaltung
der Hochstkosten den weit Uberwiegenden Regelfall bildet. Verschiedentlich wur-
de mitgeteilt, dass die Hochstkosten bei der erganzenden akustischen Verbesse-
rung eines bislang unzureichend schallgedammten Daches unmittelbar Gber
Wohnraumen ausgeschopft oder Uberschritten werden kénnen.

Im Folgenden werden exemplarisch Angaben zum Vollzugsstand fur Flugplatze
und Larmschutzbereiche widergegeben, zu denen im Rahmen der Erhebungen fur
diesen Bericht detaillierte Angaben vorgelegt wurden:

1. Flughafen Frankfurt/Main (Angaben Regierungsprasidium Darmstadt (RP),
Stand 2/2017)

Anzahl von Wohngebauden und Wohneinheiten:

in der Tag-Schutzzone 1 6.300 Gebaude, 12.500 Wohn-
einheiten
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in der Nacht-Schutzzone 39.000 Gebaude, 70.000
Wohneinheiten

gestellte Antrage (z. T. mehrere Wohneinheiten je Antrag):
nach 2. FlugLSV 10.500
nach landesrechtlicher Regelung (Regionalfonds Hessen)?

5.800

bewilligte MaBRnahmen:
nach 2. FLSV 8.800
nach landesrechtlicher Regelung (Regionalfonds Hessen, Stand 2/2017
mehr als 500
nach landesrechtlicher Regelung (Regionalfonds Hessen, Stand 10/2017)
5.691

vom RP an Antragsteller bisher zugesicherte Mittel nach 2. FlugLSV
37,4 Mio. Euro

vom RP bisher zugesicherte Mittel nach Regionalfonds-Gesetz, Stand 2/2017
22,8 Mio. Euro

vom RP bisher zugesicherte Mittel nach Regionalfonds-Gesetz, Stand 10/2017
30,4 Mio. Euro

vom Flughafen bisher ausgezahlte Mittel nach 2. FlugLSV

15,1 Mio. Euro
bisherige Teilnahmequote im Mittel ca. 25 %
bisherige Teilnahmequote in der Nacht-Schutzzone ca.5-6
%
Antrage fur schutzbedurftige Einrichtungen 44
bisherige Auszahlungen 0,7 Mio.
Euro

2. Flughafen Bremen (Angaben Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen, Stand
09/2016)

Anzahl von Wohngebauden und Haushalten:

in der Tag-Schutzzone 1 und in der Nachtschutzzone ca. 1.1000 Gebaude mit
2.500 Haushalten

gestellte Antrage (z. T. mehrere Wohneinheiten je Antrag):

nach 2. FlugLSV 32
nach freiwilligem Schallschutzprogramm CALMAR des Flughafens Bremen
80

1 Gesetz zur Einrichtung eines Regionalfonds im Rahmen der Allianz fur Fluglarmschutz
,2Gemeinsam fur die Region” (Regionalfondsgesetz - RegFondsG) vom 27. Juni 2012 (GVBI.
2012, S. 224) i. V. m. den Richtlinien des Landes Hessen zur Férderung von MaBnahmen
des passiven Schallschutzes und der nachhaltigen Kommunalentwicklung (StAnz. vom 31.
Dezember 2012, S. 67; StAnz. vom 25. Februar 2013, S. 371)
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abgeschlossene und abgewickelte Antrage:

nach 2. FlugLSV 3
nach CALMAR 15
bisherige Teilnahmequote ca.5%

3. Flughafen Hamburg

Anzahl von Wohngebauden und Wohneinheiten:

in der Tag-Schutzzone 1 1.070 Wohngebaude

in der Nacht-Schutzzone 4.020 Wohngebaude

in der Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone  3.750 Wohngebaude

4. Flughafen Kéln/Bonn

Anzahl von Wohngebauden und Wohneinheiten:

in der Tag-Schutzzone 1 keine Gebaude

in der Nacht-Schutzzone ca. 10.800 Gebaude

5. militarische Flugplatze

FUr die neu festgesetzten Larmschutzbereiche der militarischen Flugplatze wur-
den nach den vorliegenden Informationen bis zum Ende des Erhebungszeitraums
erst in einer relativ geringen Zahl von Fallen Kostenerstattungen fur erforderliche
MaBnahmen des baulichen Schallschutzes an vorhandenen Wohngebauden oder
schutzbedurftigen Einrichtungen beantragt und geleistet.

Im Rahmen der Erhebungen fur diesen Bericht konnte nicht ermittelt werden, in
wie vielen Fallen erhdéhte bauliche Schallschutzanforderungen im Rahmen der - in
bestimmten Teilen des Larmschutzbereichs oder unter bestimmten Voraussetzun-
gen zulassigen - Errichtung neuer Wohngebaude oder schutzbedurftiger Einrich-
tungen im Larmschutzbereich eingehalten werden mussten und welche zusatzli-
chen Kosten die Bauwilligen fur den verbesserten baulichen Schallschutz aufge-
wandt haben.

3.4 AuBenwohnbereichsentschadigung

In der gesamten Tag-Schutzzone 1 von neuen oder wesentlich erweiterten Flug-
platzen haben die Eigentimerinnen und Eigentiumer von Wohngebauden, Woh-
nungen und schutzbedurftigen Einrichtungen einen Anspruch auf eine Geld-Ent-
schadigung dafur, dass der AuBenwohnbereich (Terrassen, Balkone, Garten etc.)
dieser baulichen Anlagen aufgrund hoher Fluglarmbelastungen nur eingeschrankt
nutzbar ist.

Bisher liegen Vollzugserfahrungen mit dieser Regelung nur fur den Larmschutzbe-
reich des ausgebauten Flughafens Frankfurt vor. Bis Februar 2017 wurden etwa
4.100 Antrage auf AuBenwohnbereichsentschadigung gestellt; insgesamt sind
12.500 Wohneinheiten in der Tag-Schutzzone 1 des Flughafens Frankfurt gelegen.
Bis Februar 2017 wurden Entschadigungen nach der 3. FlugLSV in H6he von 12,3
Mio. Euro festgesetzt. Von den beteiligten Kreisen wird der AuRenwohnbereichs-
entschadigung eine insgesamt relevante Ausgleichsfunktion hinsichtlich der di-
vergierenden Interessen und Belange von Flughafen und Larmbetroffenen beige-
messen.
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Den vorliegenden Informationen zufolge bemuhen sich die Verfahrensbeteiligten
darum, die praktische Abwicklung der Regelungen zur AuRenwohnbereichsent-
schadigung nach moglichst einfachen und transparenten Kriterien durchzuftuhren.
Bei den in der 3. FlugLSV vorgesehenen Fallen der Entschadigung in Form einer
Pauschale kdnnen die Anspruchsberechtigten im Regelfall auf einfache Weise
feststellen, ob und gegebenenfalls in welcher Hohe sie eine AuBenwohnbereichs-
entschadigung beanspruchen konnen. Einen erhohten Aufwand verursachen Au-
Benwohnbereichsentschadigungen auf Basis einer Verkehrswertermittlung oder
einer Sonderfallprifung. Anstelle einer gutachterlichen Verkehrswertermittlung
fur eine erhdhte Entschadigung wird fur den Larmschutzbereich des Flughafens
Frankfurt ein von den Gutachterausschussen entwickeltes Verfahren unter Nut-
zung der Kaufpreissammlungen verwendet, das sogenannte , Uberschlagige
Wertermittlungsverfahren durch Gutachterausschusse”. Diese Verfahrensweise
hat sich im Umland des Frankfurter Flughafens bisher gut bewahrt: Sie fUhrt zu
wesentlich geringeren Kosten fur die Wertermittlung einer Immobilie, sie be-
schleunigt die Antragsbearbeitung, und sie ist fur die Antragsteller kostenneutral.

3.5 Einschatzung der Kostenfolgen des novellierten Fluglarmge-
setzes
Zu den bisher angefallenen Kosten fur erstattungsfahige Mallnahmen des bauli-
chen Schallschutzes weisen die beteiligten Kreise darauf hin, dass die Kostenauf-
wendungen fur baulichen Schallschutz in den Larmschutzbereichen der grolReren
zivilen und militarischen Flugplatze in Deutschland, die bis zum Ende des Erhe-
bungszeitraums fur diesen Bericht entstanden und von den Flugplatzhaltern er-
stattet worden sind, deutlich unter den im Rahmen der Vorbereitung der Novelle
des Fluglarmgesetzes prognostizierten Gesamtkostenfolgen der Novelle lagen.
Als Begrundung hierfur wird einerseits auf den bereits dargestellten Umstand hin-
gewiesen, dass an vielen Flugplatzen die Umsetzung des baulichen Schallschut-
zes derzeit erst anlauft. Ursachlich dafur sind im Wesentlichen die teilweise deut-
lich langeren Vorlaufzeiten bis zur Festsetzung neuer Larmschutzbereiche nach
den Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes, das zeitlich gestufte Entstehen
von Erstattungsansprichen im Rahmen der 5-Jahres-Regelung des Fluglarmge-
setzes und gegebenenfalls die Fristen bis zur tatsachlichen Abwicklung der Er-
stattungszahlungen durch die Flugplatzhalter. Andererseits wird betont, dass die
im Vorfeld der Novelle des Fluglarmgesetzes von einer Expertengruppe aus Ver-
treterinnen und Vertretern der beteiligten Kreise erarbeitete Kostenschatzung bei
Unsicherheiten grundsatzlich jeweils die Varianten mit den hdoheren Kostenfolgen
zugrunde gelegt hat und daher spatere, tendenziell kostensenkende Anderungen
von Regelungen in der Kostenschatzung nicht mehr berucksichtigt werden konn-
ten.

Zwar lassen die lediglich punktuellen Angaben zu Art und Anzahl von Wohnge-
bauden und schutzbedurftigen Einrichtungen, fur die beim gegenwartigen Voll-
zugsstand Kostenerstattungsansprtche fur Malhahmen des baulichen Schall-
schutzes im Grundsatz bestehen, sowie zur Hohe der bisherigen Kostenerstattun-
gen fur bauliche SchallschutzmalBnahmen keine abschliefenden Beurteilungen
zu, jedoch kénnen auch unter Berucksichtigung der gesetzlichen 5-Jahres-Frist
zwei wesentliche Feststellungen getroffen werden: Zum einen ist die Inanspruch-
nahmequote bei Malinahmen des baulichen Schallschutzes soweit ersichtlich bis-
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her nicht sehr hoch. Sie Uberschreitet in den mitgeteilten Beispielfallen den Wert
von 25 % nicht. Danach nimmt im Mittel von vier Anspruchsberechtigten nur ein
Berechtigter die Kostenerstattungen fur baulichen Schallschutz in Anspruch. Die
Antragsquote ist den vorliegenden Befragungsergebnissen zufolge besonders ge-
ring, wenn in der Nacht-Schutzzone lediglich ein Anspruch auf den Einbau von
Liftern, nicht jedoch von Schallschutzfenstern besteht.

Insgesamt liegen den verfugbaren Angaben zufolge die bisherigen Kostenerstat-
tungen fur Mallnahmen des baulichen Schallschutzes und fur die AuRenwohnbe-
reichsentschadigung deutlich unter den Gesamtkosten, die - auch unter Beruck-
sichtigung kostenmindernder Anderungen gegeniiber der friiheren Entwurfsfas-
sung des Gesetzes - im Rahmen der Vorbereitung der Novelle des Fluglarmgeset-
zes fur die zivilen und die militarischen Flugplatze auf mindestens 550 Mio. Euro
geschatzt worden waren. Das Umweltbundesamt hat in einer fachlichen Stellung-
nahme mit Analysen und Vorschlagen zum Fluglarmschutz vom Juli 2017 (UBA-
Texte 56/2017) auf der Grundlage verschiedener Modellannahmen eine Abschat-
zung erstellt, die zu dem Ergebnis gelangt, dass sich bei einer Extrapolation der
bisherigen Vollzugserfahrungen die Gesamtkosten fur baulichen Schallschutz
nach den Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes und fur die AuBenwohnbe-
reichsentschadigung beim Neu- und Ausbau von Flugplatzen nach Abschluss der
MaBnahmen in den neu festgesetzten Larmschutzbereichen auf etwa 150 Mio.
Euro belaufen wurden.

Die finanziellen Belastungen fur die Halter der zivilen und militarischen Flugplatze
durften danach deutlich niedriger liegen, als seinerzeit fur die Gesetzesnovelle
abgeschatzt worden war. Eine wesentliche Ursache fur die beim derzeitigen Voll-
zugsstand prognostizierten niedrigeren Gesamtkostenfolgen wird in der bisheri-
gen niedrigen Inanspruchnahmequote von Kostenerstattungen fur Mallinahmen
des baulichen Schallschutzes in der Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzo-
ne gesehen. Im Abschlussbericht zur seinerzeitigen Kostenschatzung fur die No-
velle des Fluglarmgesetzes wird erlautert, dass es die Arbeitsgruppe fur ange-
messen hielt, Uberschatzend von einer 100 %-Ausschopfung auszugehen. Belast-
bare quantitative Werte hierzu lagen nicht vor. Zugleich wies die Arbeitsgruppe
im Abschlussbericht auf die Erwartung hin, dass die Ausschdpfungsrate auch
beim neuen Fluglarmgesetz in der Realitat geringer sein durfte. Bisher aus der
Vollzugspraxis berichtete und im Rahmen der Akteursbefragung ermittelte Aus-
schopfungsquoten bei Anspriuchen auf baulichen Schallschutz lagen im Hochstfall
bei 25 %.

4 Stand der Larmwirkungsforschung

Die Larmwirkungsforschung bezeichnet Gerausche, die zu Stérungen, Belastigun-
gen, Beeintrachtigungen oder Schaden fuhren, grundsatzlich als Larm. Larm ist
damit das Ergebnis kognitiver Auseinandersetzung mit Gerauschen. Die Voraus-
setzungen, unter denen Menschen Gerausche als storenden oder beeintrachti-
genden Larm erleben, lassen sich daher nur zu einem gewissen Teil anhand
physikalischer MessgroRen erfassen und beschreiben. Zudem gibt es starke inter-
und intraindividuelle Unterschiede bei den Wirkungen von Gerauschen.
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Gerausche kdnnen in vielfaltiger Weise die Lebensbedingungen des Menschen be-
eintrachtigen. Betroffen sind vor allem die Kommunikation, die Erholung und Ent-
spannung innerhalb der Wohnung, aber auch im AulSenwohnbereich, das kon-
zentrierte geistige Arbeiten, die kognitive Entwicklung von Heranwachsenden,
das psychische Befinden, die Wohnnutzung und der Aufenthalt im Freien, auch in
der Umgebung der Wohnung. Die Summe aller in einer bestimmten Situation er-
lebten Storungen aufgrund von Gerauscheinwirkungen und der damit einher-
gehenden Empfindungen wird als Beldstigung bezeichnet. Dariuber hinaus kann
relevanter Umgebungslarm zahlreichen wissenschaftlichen Studien zufolge das
Risiko fur Erkrankungen, insbesondere des Herz-Kreislauf-Systems, erhdhen.
Nachtliche Gerauscheinwirkungen konnen zu akuten und chronischen Schlafsto-
rungen und zu spezifischen gesundheitsrelevanten Auswirkungen fuhren.

Seit langem leistet die Larmwirkungsforschung auch Beitrage zur Ausfullung un-
bestimmter Rechtsbegriffe wie Gefahr oder erhebliche Belastigungen, soweit sie
sich auf den Umgebungslarm beziehen. DarUber hinaus stellt die Forschung zu
den Larmwirkungen wichtige fachliche Grundlagen und Hinweise flr die Festset-
zung von Beurteilungsverfahren, Larmwerten und Rechtsfolgen unter Beachtung
der verschiedenen Wirkungsbereiche des Larms (physische, psychische und so-
ziale Wirkungen) bereit. Schliel3lich kbnnen mit Hilfe der Erkenntnisse der Larm-
wirkungsforschung Bewertungen von LarmminderungsmafBnahmen mit dem Ziel
vorgenommen werden, Mallnahmenpakete zu identifizieren, mit denen nachteili-
ge, beeintrachtigende oder schadliche Einwirkungen von Gerauschen auf den
Menschen optimal reduziert werden kénnen.

Die in § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes festgesetzten Werte zur Abgrenzung der
Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen sollen im Rahmen dieses Be-
richtes insbesondere auch ,unter Berucksichtigung des Standes der Larmwir-
kungsforschung* Uberpruft werden. Im Jahr 2007 hat der Gesetzgeber nach inten-
siven und umfangreichen Beratungen die Werte nach § 2 Absatz 2 des novellier-
ten Fluglarmgesetzes unter Berlcksichtigung der wesentlichen, zu diesem Zeit-
punkt vorliegenden Studienergebnisse, Bewertungen und Empfehlungen der
Larmwirkungsforschung festgelegt. Neben den Erkenntnissen der Larmwirkungs-
forschung hat der Gesetzgeber bei der Festlegung der Werte des § 2 Absatz 2
Fluglarmgesetz allerdings auch weitere, teilweise kontrare oder konfligierende
Belange des Luftverkehrs und seiner Infrastruktur sowie wirtschaftliche und fi-
nanzielle Aspekte und gesamtstaatliche Interessen mit berutcksichtigt.

Auch nach Abschluss der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 sind die
Auswirkungen von Verkehrslarm, auch von Fluglarm, auf den Menschen in ver-
schiedenen Studien weiter intensiv untersucht worden. Eine umfassende Darstel-
lung und Bewertung aller wichtigen neueren Studien und Empfehlungen aus dem
Bereich der Larmwirkungsforschung wurde den Rahmen dieses Berichts spren-
gen. Vielmehr werden im Folgenden exemplarisch wesentliche Ergebnisse der im
Jahr 2015 abgeschlossenen NORAH-Studie und Empfehlungen der im Jahr 2009
herausgegebenen , Night Noise Guidelines for Europe*” des Europaburos der Welt-
gesundheitsorganisation (WHO) dargestellt.

Die umfangreiche NORAH-Studie (,,Noise-Related Annoyance, Cognition, and He-
alth”), die von 2011 bis zum Jahr 2015 im Umland des Frankfurter Flughafens und
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verschiedener anderer deutscher Flughafen durchgefihrt wurde, hatte das Ziel,
eine moglichst reprasentative und wissenschaftlich abgesicherte Beschreibung
der Auswirkungen des Larms von Flug-, Schienen- und Stralsenverkehr auf die Ge-
sundheit und Lebensqualitat der betroffenen Wohnbevodlkerung zu erhalten. Im
Rahmen der Studie wurden sowohl die Wirkungen des Fluglarms und die Effekte
der Fluglarmanderungen aufgrund des Ausbaus des Frankfurter Flughafens auf
die Wohnbevolkerung im Rhein-Main-Gebiet analysiert als auch Vergleiche zwi-
schen verschiedenen Flughafen (Berlin BER, Kéln/Bonn, Stuttgart) gezogen. Dar-
uber hinaus erfolgten Vergleiche mit Strallen- und Schienenverkehrslarm sowie
Untersuchungen zu den Wirkungen von Larmkombinationen. Im Hinblick auf den
Prufauftrag dieses Berichts wird auf folgende Ergebnisse und Bewertungen zur
NORAH-Studie hingewiesen:

- Bei der von den Betroffenen eingeschatzten Belastigung durch Fluglarm fan-
den sich in der NORAH-Studie deutlich starkere Reaktionen als in friheren Stu-
dien. Die im Rahmen der NORAH-Studie ermittelten Dosis-Wirkungs-Kurven fur
Fluglarm liegen zudem erheblich GUber den Dosis-Wirkungs-Kurven fur den
Larm von StralBe und Schiene. Diese Ergebnisse bestatigen die seit langerem
beobachtete und auch zum Zeitpunkt der Novelle des Fluglarmgesetzes
grundsatzlich bekannte Entwicklung, dass in neueren Studien die subjektive
Belastigung durch Fluglarm deutlich starker ausgepragt ist, als in friheren
Studien ermittelt wurde.

- Bei einer Zunahme des Dauerschallpegels sinkt die psychische Lebensquali-
tat. Der festgestellte Einfluss der Dauerschallbelastung auf die psychische und

physische Lebensqualitat ist allerdings vergleichsweise klein.
- Bei Gerauschbelastungen durch mehr als eine Verkehrsgerauschquelle wird

das Belastigungsurteil vorrangig allein durch die am starksten belastigende

Einzelquelle bestimmt.
- Die EinfUhrung des Start- und Landeverbots in der Kernnacht von 23 Uhr bis 5

Uhr am Flughafen Frankfurt fUhrte zu einer Verminderung der Beeintrachtigun-
gen des Nachtschlafs, insbesondere bei der Anzahl der fluglarmassoziierten
Aufwachreaktionen. Zugleich ergab sich, dass der Fluglarm in den Randstun-
den der Nacht, vor allem ab 5 Uhr, die Schlafqualitat Betroffener relevant be-
eintrachtigt.

- Bei den meisten Gesundheitsrisiken wurden geringere Effekte bei Fluglarm als
in bisherigen Studien gefunden. Eine Ausnahme bilden die beobachtete erhéh-
te Inzidenz von Depression und Herzinsuffizienz. Die Analysen ergaben keinen
statistisch signifikanten Zusammenhang zwischen der Hohe der Fluglarmbe-
lastungen und dem Blutdruck. Dieses Ergebnis der NOARH-Studie bei den Risi-
ken fur das Herz-Kreislauf-System ist Uberraschend, da es bisher veroffentli-
chen Forschungsergebnissen entgegensteht. Die weiteren Diskussionen uber
diese Resultate der NORAH-Studie betreffen verschiedene fachliche Aspekte,
unter anderem den Ausschluss von diagnostizierten Hypertonikern aus der
Studie und die vergleichsweise geringe Anzahl von Probanden, die hohen Flug-
larmbelastungen ausgesetzt waren. Zu dem in der NORAH-Studie gefundenen
Zusammenhang zwischen unipolaren Depressionen und Fluglarmbelastungen
wird weitere Forschung zur Prifung und zur weiteren Absicherung dieses neu-
en Befundes als erforderlich angesehen.



- 38 -

- Bei Grundschulkindern in starker fluglarmbelasteten Schulen zeigten sich sta-
tistisch signifikante Verzogerungen beim Erwerb der Lesekompetenz sowie
ldarmbedingte Beeintrachtigungen des Unterrichts.

Das Europaburo der WHO hat im Jahr 2009 in den ,Night Noise Guidelines for Eu-
rope”“ neue und um 5 Dezibel strengere Qualitatsziele fur nachtliche Gerauschbe-
lastungen definiert. Vor dem Hintergrund des umfassenden Gesundheitsbegriffs
der WHO, der auch das psychische Wohlbefinden mit einschlielSt, wird in den
~Night Noise Guidelines for Europe* fur die primare Pravention von subklinischen
adversen Gesundheitswirkungen in Folge von nachtlicher Larmbelastung empfoh-
len, dass die Bevdlkerung nachts keinem héheren mittleren Schalldruckpegel
(Mittelungspegel aulten) von 40 dB(A) ausgesetzt sein sollte. Dieser Wert wird
vom Europaburo der WHO als gesundheitlich abgeleiteter Grenzwert angesehen,
der notwendig ist, um die Allgemeinbevédlkerung einschlieSlich der empfindlichs-
ten Gruppen wie Kinder, chronisch Kranke und Altere, vor den adversen Wirkun-
gen des Nachtlarms zu schutzen. Erganzend wird vom Europaburo der WHO ein
Interims-Zielwert von 55 dB(A) genannt, der als Minimalziel angestrebt werden
sollte, wenn der Wert von 40 dB(A) kurzfristig nicht zu erreichen ist. Das Europa-
blro der WHO weist darauf hin, dass der Wert von 55 dB(A) nachts kein gesund-
heitlich abgeleiteter Grenzwert ist; empfindliche Gruppen kdnnen bei dieser
Larmbelastung nicht hinreichend geschutzt werden. Laut WHO kdénnen die Guide-
lines , politischen Entscheidungstragern als Orientierungshilfe dienen, wie sie die
Folgen des Nachtlarms eindammen und damit zu mehr Gesundheit in der Region
beitragen konnen.”

Die Ergebnisse der verschiedenen wichtigen und neueren Larmwirkungsstudien,
die seit dem Jahr 2007 veroffentlicht wurden, bekraftigen nochmals nachdrtck-
lich, dass hohe Larmbelastungen vielfaltige negative Auswirkungen auf die be-
troffenen Blrgerinnen und Burger haben. Fir den Bereich des Fluglarms zeigen
die seit dem Jahr 2007 erzielten Resultate der Larmwirkungsforschung mannigfal-
tige nachteilige und beeintrachtigende Wirkungen auf. Im Hinblick auf MaBnah-
men zur Verringerung der Larmbelastungen wurden damit zum Teil bereits bisher
erkennbare Entwicklungen bestatigt sowie Erkenntnisse ausgeweitet, vertieft und
weiter abgesichert.

Bei den beteiligten Kreisen bestehen allerdings deutlich unterschiedliche Auffas-
sungen daruber, welche Relevanz den seit dem Jahr 2007 neu vorgelegten Ergeb-
nissen von Studien der Larmwirkungsforschung fur die Beurteilung der Ange-
messenheit und Geeignetheit der Werte nach § 2 Absatz 2 des novellierten Flug-
larmgesetzes beizumessen ist. Aus Sicht von Larmschutzverbanden und von Flug-
[arm betroffener Burgerinnen und Burger belegen die Ergebnisse der neueren
Larmwirkungsforschung, dass es vordringlich geboten ist, den Schutz vor Flug-
[arm zu verbessern und in diesem Rahmen als eine MaBnahme die Werte des § 2
Absatz 2 Fluglarmgesetz deutlich abzusenken. Demgegentber wird von Seiten
der Luftverkehrswirtschaft die Auffassung vertreten, dass sich der als gesichert
anerkannte Stand der Larmwirkungsforschung seit der Novellierung des Fluglarm-
gesetzes im Jahr 2007 nicht wesentlich verandert hat. Neuere Studien, insbeson-
dere die NORAH-Studie, hatten danach die Angemessenheit der Werte des Flug-
larmgesetzes und des untergesetzlichen Regelwerks nicht in Frage gestellt. Vor
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dem Hintergrund des anerkannten Erkenntnisstandes der Larmwirkungsforschung
ergebe sich jedenfalls derzeit keine Veranlassung fir eine Anderung der Werte
nach § 2 Absatz 2 Fluglarmgesetz. Weiterer Forschungsbedarf wird jedoch im Hin-
blick auf den Umfang und die Mechanismen einer gesundheitlich relevanten Be-
lastung durch Fluglarm sowie zu Einzelaspekten von Art und Umfang von Belasti-
gungswirkungen, auch bei einer Abnahme wichtiger akustischer Belastungsgro-
Ben, und zur Vermeidung oder Verringerung fluglarmbedingter Belastigungsreak-
tionen gesehen.

5 Stand der Luftfahrttechnik mit Larmrelevanz

Der Prufauftrag nach § 2 Absatz 3 des Fluglarmgesetzes sieht vor, die Werte zur
Abgrenzung der Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen auch ,unter
Berucksichtigung des Standes der Luftfahrttechnik” zu bewerten. Insoweit ist zu-
nachst festzustellen, dass seit langem kontinuierlich Larmminderungsfortschritte
bei den zivilen Verkehrsflugzeugen und den Triebwerken erreicht wurden. Seit der
EinfUhrung der ersten Generation strahlgetriebener Verkehrsflugzeuge konnten
die Larmemissionen deutlich verringert werden. Lautere altere Verkehrsflugzeuge
wurden fortlaufend durch effizientere und larmarmere Flugzeuge der jeweils
nachsten Generation ersetzt. In den letzten Jahrzehnten konnten die Larmminde-
rungsfortschritte bei den Verkehrsflugzeugen vor allem durch die Erhéhung des
Nebenstromverhaltnisses der Triebwerke erreicht werden. Diese technischen Ent-
wicklungen, mit denen neben Effizienzgewinnen auch deutliche Larmminderun-
gen erreicht wurden, haben sich, wie die Larmwerte der neuesten Generation von
Verkehrsflugzeugen belegen, auch seit der Novelle des Fluglarmgesetzes stetig
weiter fortgesetzt.

Die derzeit strengsten Larmgrenzwerte fur neue Verkehrsflugzeuge wurden von
der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) in Kapitel 14 des ICAO-
Annex 16 Teil 1 ab dem Jahr 2017 bzw. ab dem Jahr 2020 fur neue Flugzeugtypen
verbindlich festgesetzt. Die Pegelwerte neu eingefuhrter Verkehrsflugzeuge wer-
den sich nach Einschatzung der beteiligten Fachkreise auch in Zukunft weiter ver-
mindern. Nicht im Einzelnen absehbar ist jedoch, in welchem zeitlichen Rahmen
und in welchem quantitativen Umfang weitere Larmminderungsschritte bei klnfti-
gen Generationen von Verkehrsflugzeugen eingefuhrt und in Form entsprechen-
der Larmgrenzwerte auf weltweiter Ebene festgesetzt werden kénnen. Auf inter-
nationaler Ebene setzt sich die Bundesregierung weiterhin mit dem gebotenen
Nachdruck flr die Weiterentwicklung der Larmgrenzwerte neuer Verkehrsflugzeu-
ge nach dem Stand der Technik ein.

Bei den militarischen Luftfahrzeugen sind - mit Ausnahme neuer oder moderni-
sierter Transport- und Tankflugzeuge, die sich insbesondere hinsichtlich der ein-
gesetzten Triebwerke zum Teil deutlich starker an zivilen Luftfahrzeugmustern ori-
entieren - keine vergleichbaren Absenkungsschritte bei den Larmemissionen fest-
zustellen.

Wahrend beim Start der Larm der Triebwerke dominiert, kommt bei Verkehrs-
flugzeugen vor allem beim Landeanflug mit geringerer Triebwerksleistung dem
Umstromungslarm der Flugzeugzelle einschlieRlich Landeklappen, Fahrwerk und
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einzelnen akustisch relevanten AuBRenbauteilen eine betrachtliche Bedeutung zu.
Die Larmgrenzwerte des ICAO-Annex 16 Teil 1 erfassen auch den Fluglarm im
Landeanflug. Moglichkeiten fur spurbare Larmminderungen bei den im Landean-
flug larmrelevanten Flugzeugkomponenten sollten untersucht werden. Eine be-
merkenswerte Einzelverbesserung wurde in Deutschland bei bestimmten Kurz-
und Mittelstreckenflugzeugen durch den Einbau von sogenannten Wirbelgenera-
toren an den Tankdruckausgleichsoffnungen erreicht, die bislang in bestimmten
Flugzustanden potenziell stark storende, tonhaltige Gerausche erzeugten.

Bereits seit langerem wird die Nutzung unterschiedlicher Flugverfahren bei Start
und Landung unter anderem auch im Hinblick auf die Mdglichkeit untersucht, den
Fluglarm im Umland der Flughafen insgesamt oder in bestimmten Gebietsteilen
zu vermindern. Bei Start und Steigflug ist fur die Verteilung der Fluglarmimmissio-
nen am Boden - neben der Festsetzung und Nutzung bestimmter Flugrouten - vor
allem von Belang, ob das Flugzeug eher mit hohem Triebwerksschub und relativ
groBBem Steigwinkel mdglichst schnell an Hohe gewinnt oder ob durch zeitweise
verringerten Triebwerksschub die Gerauschemissionen verringert werden, sich je-
doch auch geringere Uberflughdhen in der Umgebung des Flugplatzes ergeben.
Beim Anflug bestehen grundsatzliche Moglichkeiten zur Verringerung der Larmim-
missionen in einzelnen Bereichen des Flugplatzumlandes, wenn die Flugzeuge
mit reduzierter Triebwerksleistung und in moglichst groBer Héhe an den Flugplatz
herangeflhrt werden. Untersucht werden seit langerem unter anderem die Aus-
wirkungen groBerer Flughdhen beim Gegenanflug, kontinuierliche Sinkflige mit
geringer Triebwerksleistung (CDA: Continuous Descent Approach, CDO: Conti-
nuous Descent Operations), steilere Endanflige mit entsprechenden Instrumen-
tenlandesystemen (ILS) sowie die Verwendung gekurvter Anflugrouten mit dem
Ziel, dichter besiedelte Bereiche des Flugplatzumlandes zu umfliegen.

Die mit der Novelle des Fluglarmgesetzes eingefuhrte Beteiligung des Umwelt-
bundesamtes als Benehmensbehorde im Rahmen der Planung neuer oder gean-
derter Flugverfahren, die von besonderer Bedeutung fur den Schutz der Bevdlke-
rung vor Fluglarm sind, hat nach den bisher vorliegenden Erfahrungen dazu bei-
getragen, dass bei der Planung und Festsetzung von Flugverfahren und Flugrou-
ten Belange des Fluglarmschutzes frihzeitig und fachlich fundiert einbezogen
werden. Im Rahmen der Beteiligung erfolgt in der Regel eine vergleichende larm-
schutzfachliche Bewertung unterschiedlicher, aus flugsicherungstechnischer Sicht
grundsatzlich in Frage kommender Varianten von Flugrouten auf der Grundlage
der Resultate eines standardisierten Berechnungs- und Bewertungsverfahrens.

Bisherige Untersuchungen und Erfahrungen bestatigen, dass im oftmals dicht be-
siedelten Umland der gréReren zivilen Flugplatze in Deutschland durch die Festle-
gung neuartiger An- und Abflugverfahren und larmgunstiger Flugrouten in Ab-
hangigkeit von der ortlichen Besiedlungsstruktur und -dichte einzelfallbezogen
ein weiteres Optimierungs- und Larmminderungspotenzial erschlossen werden
kann. Bei der Veranderung von An- und Abflugverfahren bedurften diejenigen Ge-
biete im Flugplatzumland, die erstmals oder zusatzlich belastet werden, ebenfalls
besonderer Aufmerksamkeit, denn bei der Verlagerung von Flugrouten aus Larm-
schutzgrunden treten neben Entlastungseffekten regelmalSig auch Neubelastun-
gen in anderen, weniger dicht besiedelten Bereichen auf. Dies fuhrt nach den vor-
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liegenden Erfahrungen bei den neu oder starker Belasteten haufig zu verstarkten
Belastigungsreaktionen, die bei der Ermittlung und gesamthaften Bewertung der
Auswirkungen veranderter Flugverfahren mit einbezogen werden mussen.

Insgesamt hat sich der fluglarmrelevante Stand der Luftfahrttechnik seit der No-
vellierung des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 graduell weiterentwickelt und konti-
nuierlich verbessert. Die aktuellen Entwicklungen der Luftfahrttechnik zeigen je-
doch keine unvorhergesehenen oder unabsehbaren Larmminderungspotenziale
auf und er6ffnen insoweit keine zusatzlichen oder neuen Spielraume fir eine Ab-
senkung der Werte des Fluglarmgesetzes aufgrund der festgestellten Verbesse-
rungen bei der larmschutzbezogenen Luftfahrttechnik seit der Novelle des Flug-
larmgesetzes im Jahr 2007. Insoweit ist die Angemessenheit der Werte des § 2
Absatz 2 des Fluglarmgesetzes nicht in Frage gestellt.

6 Divergierende Einschatzungen und Empfehlungen der

beteiligten Kreise
Im Rahmen der umfangreichen Vorarbeiten fur diesen Bericht zur Evaluierung des
novellierten Fluglarmgesetzes wurden zunachst im Rahmen einer Akteursbefra-
gung die Einschatzungen und Empfehlungen der beteiligten Kreise zu den Auswir-
kungen des Gesetzes und des untergesetzlichen Regelwerks, zu den Werten des §
2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes sowie zu wichtigen weiteren Aspekten des Flug-
[drmschutzes ermittelt. Behorden der Lander haben zudem Erfahrungen aus dem
Gesetzesvollzug und Empfehlungen eingebracht. Verschiedene Stellungnahmen
wurden in erganzenden Fachgesprachen vertiefend erdrtert. Bereits in dieser Pha-
se der Vorarbeiten fur den vorliegenden Bericht wurde deutlich, dass die beteilig-
ten Kreise die Auswirkungen des novellierten Fluglarmgesetzes und insbesondere
die Angemessenheit und Geeignetheit der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarm-
gesetzes zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen
aulerst unterschiedlich bewerten. Bei der grundsatzlichen Anerkenntnis, dass die
schalltechnischen und betrieblichen Daten neuer oder umgerusteter, bisher nur
eingeschrankt berucksichtigter Luftfahrzeugmuster sorgfaltig gepruft und in die
Berechnungsvorschrift fir die Bestimmung der Fluglarmimmissionen aufgenom-
men werden sollten, zeigten sich im Grundsatz ahnliche Auffassungen bei den
maflgeblich betroffenen Kreisen. Es war jedoch nicht moéglich, wesentliche weite-
re Schlussfolgerungen und Empfehlungen dieses Berichts auf einen Ubergreifen-
den Konsens der beteiligten Kreise, insbesondere der Fluglarmschutzinitiativen
einerseits und der Luftverkehrswirtschaft andererseits, zu stutzen.

Die Fluglarmschutzinitiativen, welche die Novelle des Fluglarmgesetzes von 2007
aulSerst kritisch betrachten und als keineswegs ausreichend bewerten, sprechen
sich in ihren Stellungnahmen im Rahmen der Akteursbefragung und in erganzen-
den Erdrterungen im Hinblick auf das Regelungsinstrumentarium des Fluglarmge-
setzes fUr eine weitere deutliche Absenkung der Werte des § 2 Absatz 2 Fluglarm-
gesetz um 5 bis 15 Dezibel aus. Zusatzliche Ausweitungen der Larmschutzberei-
che ergaben sich aus erganzenden Vorschlagen und Forderungen der Larmschut-
zinitiativen. Mit Anderungen beim Ermittlungs- und Bewertungsverfahren fiir
nachtliche Fluglarmimmissionen kénnte - zusammen mit Anderungen bei den An-
forderungen an den baulichen Schallschutz von Schlafraumen - starker auf die
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Verminderung modellhaft berechneter, fluglarmbedingter Aufwachhaufigkeiten
abgestellt werden. Ausweitungen der Larmschutzbereiche ergaben sich ferner
aus der Einfuhrung der sogenannten 100/100%-Regelung zur Berucksichtigung
der jeweils hochsten Larmbelastungen bei jeder der windrichtungsbedingt wech-
selnden Betriebsrichtungen am einzelnen Flugplatz, die bereits im Rahmen des
Novellierungsverfahrens bis zum Jahr 2007 intensiv debattiert worden ist, und
nach einer weiteren Absenkung der nach bestimmten Flugplatzkriterien differen-
zierten Werte zur Abgrenzung des Schutzzonen auf die jeweils strengsten Werte
far zivile Neu- und Ausbauflugplatze. In den raumlich deutlich erweiterten Larm-
schutzbereichen soll danach zusatzlicher baulicher Schallschutz fir Wohnungen
und schutzbedurftige Einrichtungen einschlielSlich Verbesserungen beim bellfte-
ten Schallschutz von Schlafrdumen zu einem groBeren Schutz der Gesundheit,
des Nachtschlafs und der Kommunikation sowie insgesamt zu einem verbesser-
ten Schutz vor erheblichen Belastigungen durch Fluglarm in den nach den Vorga-
ben des Gesetzes geschutzten Innenraumen beitragen.

In Stellungnahmen der Luftverkehrswirtschaft wird darauf hingewiesen, dass die
Umsetzung des baulichen Schallschutzes nach den Vorgaben des novellierten
Fluglarmgesetzes wegen des groReren Zeitbedarfs fur die Festsetzung der Larm-
schutzbereiche und aufgrund der 5-Jahres-Frist nach § 9 Absatz 1 und 2 des Flug-
larmgesetzes bei den meisten Larmschutzbereichen derzeit erst beginne. Eine
fundierte Bewertung der wesentlichen Auswirkungen und der Wirksamkeit des
novellierten Gesetzes sei erst moglich, wenn der bauliche Schallschutz weiter-
gehend realisiert sei und seine Wirkung entfaltet habe. Von der Luftverkehrswirt-
schaft werden Anderungen des Fluglarmgesetzes, insbesondere der Werte des § 2
Absatz 2 des Gesetzes, und des untergesetzlichen Regelwerks derzeit nicht befur-
wortet. Zudem zeige ein Vergleich, dass die Werte des novellierten Fluglarmge-
setzes fur den Neu- und Ausbau von Flugplatzen ambitionierter sind als die ent-
sprechenden Ausléseschwellen und Anforderungen beim Larmschutz durch bauli-
che Malinahmen im bodengebundenen Verkehr von Stralle und Schiene. Auch die
Anforderungen des Fluglarmgesetzes an den baulichen Schallschutz bei beste-
henden Flugplatzen seien im Vergleich zu Regelungen fur bestehende Strallen
und Schienenstrecken als anspruchsvoll zu bewerten. Bei bestehenden, vor dem
Inkrafttreten des Bundes-Immissionsschutzgesetzes im Jahr 1974 gebauten und
seither nicht wesentlich ausgebauten StraBen und Schienenwegen gebe es - im
Unterschied zum Fluglarmgesetz - keine rechtlich bindenden Anspriche auf
Schallschutz. Dort erfolgen LarmschutzmaBnahmen vielmehr im Rahmen soge-
nannter Larmsanierungsprogramme in Abhangigkeit von den beim jeweiligen
Baulasttrager hierfur verfiugbaren und vorgesehenen Haushaltsmitteln. Bei beste-
henden Strallen und Schienenstrecken komme eine Larmsanierung nur in Be-
tracht, wenn erhohte Auslésewerte Uberschritten sind.

In einer Gesamtschau der Stellungnahmen der beteiligten Kreise wird auch deut-
lich, dass allein von einer Absenkung der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmge-
setzes zur Abgrenzung der Schutzzonen, in denen Anforderungen an den bauli-
chen Schallschutz und Kostenerstattungsanspriche bestehen sowie abgestufte
Baubeschrankungen gelten, keine umfassende und fur die Betroffenen insgesamt
zufriedenstellende Losung der Larmprobleme im Flugplatzumland erwartet wird.
Festzustellen ist, dass auf Betroffenenseite auch Enttauschungen aufgetreten
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sind, da die mit der Novelle des Fluglarmgesetzes verbundenen Erwartungen teil-
weise deutlich weitergehend waren und durch die getroffenen Regelungen der
Gesetzesnovelle von 2007 von vornherein nicht erreicht werden konnten.

Insoweit thematisieren die Stellungnahmen der Fluglarmschutzinitiativen auch
und zum Teil vorrangig die nicht vom Fluglarmgesetz, sondern vom Luftverkehrs-
recht erfassten Instrumente und MaRnahmen des aktiven Larmschutzes, mit de-
nen nach Einschatzung der Betroffenenseite zeitnah weitergehende Verbesserun-
gen der Fluglarmsituation in der Umgebung der Flugplatze in Deutschland er-
reicht werden sollen. Eine nachhaltige Verminderung der Beeintrachtigungen
durch Fluglarm lieRe sich demzufolge durch die koordinierte Anwendung einer
Vielzahl von Einzelinstrumenten von der Siedlungsplanung und dem baulichen
Schallschutz in der Flugplatzumgebung Uber technische LarmminderungsmafR-
nahmen an den Luftfahrzeugen bis zu larmmindernden flugbetrieblichen Verfah-
ren und betrieblichen Regelungen und Beschrankungen erzielen. Eine zufrieden-
stellende Bewaltigung der Larmkonflikte im Flugplatzumland ware danach nur
durch parallel durchzufiUhrende MaBnahmen des aktiven Larmschutzes zu errei-
chen. Dazu sollen nach Auffassung von Larmschutzinitiativen auch erforderliche
Betriebsbeschrankungen und Nachtflugverbote sowie bindende Larmobergrenzen
im Rahmen von flugplatzspezifischen Larmkontingentierungen erlassen werden.

Zu den abgestuften Bauverboten, Baubeschrankungen und Planungsbeschran-
kungen in den Larmschutzbereichen werden von den betroffenen Kreisen unter-
schiedliche Auffassungen vertreten: Sowohl die Luftverkehrswirtschaft als auch
Larmschutzverbande aullern den Wunsch, dass dem Entstehen neuer Betroffen-
heiten durch eine raumliche Ausweitung der Bauverbote auf weitere Gebiete im
Flugplatzumland sowie durch Einschrankungen bei den Ausnahmeregelungen fur
die Errichtung von Wohnungen und schutzbedurftigen Einrichtungen wirksamer
als bisher vorgebeugt werden sollte. Demgegenutber wird insbesondere von be-
troffenen Kommunen nachdrucklich darauf verwiesen, dass eine grofSere Zahl von
Gemeinden entweder in relevanten Teilen oder vollstandig in einem Larmschutz-
bereich liegt und dass sich bei diesen Gemeinden aufgrund der Rechtsfolgen des
Fluglarmgesetzes zu Bauverboten, Baubeschrankungen und Planungsbeschran-
kungen die Entwicklungsmaoglichkeiten nach der Novelle des Fluglarmgesetzes
von 2007 nachhaltig verschlechtert hatten. Es sei nicht sachgerecht, den von Be-
lastungen betroffenen Gemeinden und ihren Bewohnerinnen und Bewohnern
durch die Verhinderung einer im Einzelfall nach Abwagung mit den Larmschutzbe-
langen als dringend erforderlich angesehenen baulichen Entwicklung weitere
Einschrankungen und Nachteile zuzumuten. Die Ausnahmeregelungen des novel-
lierten Fluglarmgesetzes zu den Baubeschrankungen seien insoweit sachgerecht
und mussten beibehalten werden.

7 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Mit der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 verfolgte der Gesetzgeber das
Ziel, durch die mit diesem Gesetz bereitgestellten Regelungsinstrumente des
baulichen Schallschutzes und der abgestuften Baubeschrankungen im Umland
der groBeren zivilen und militarischen Flugplatze in Deutschland einen insgesamt
angemessenen Ausgleich zwischen den berechtigten Belangen der von Fluglarm
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betroffenen Burgerinnen und Burger im Flugplatzumland einerseits sowie den In-
teressen von Wirtschaft, Verkehr und Gesellschaft andererseits zu erreichen. Ge-
genuber den Regelungen der Vorgangervorschrift, des Fluglarmgesetzes von
1971, wurden verschiedene deutliche Verbesserungen im Regelungsinstrumenta-
rium des Fluglarmgesetzes erreicht: Insbesondere wurden die Werte des § 2 Ab-
satz 2 des Gesetzes um bis zu 15 Dezibel verscharft. Flr die Abgrenzung der erst-
mals eingefUhrten Nacht-Schutzzonen, in denen spezifische Anforderungen an
den belufteten Schallschutz von Schlafrdumen bestehen, wurde ein Maximalpe-
gel-Haufigkeits-Kriterium neu eingefuhrt, das die Lautstarke der einzelnen Flug-
larmereignisse in der Nacht berucksichtigt. Fur die Festsetzung der neuen Werte
des § 2 Absatz 2 Fluglarmgesetz zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche und der
einzelnen Schutzzonen berucksichtigte der Gesetzgeber die im Jahr 2007 vorlie-
genden Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung, bezog aber auch konfligieren-
de Belange wie Kostenfolgen, verkehrliche und wirtschaftliche Erfordernisse so-
wie gesamtstaatliche Interessen im Rahmen einer umfassenden Abwagung mit
ein.

In diesem Bericht werden unter Berucksichtigung der Resultate eines breit an-
gelegten Beteiligungsverfahrens und vor dem Hintergrund der berechtigterweise
an das Gesetz gestellten Erwartungen bereits jetzt erkennbare Mdglichkeiten zur
Fortentwicklung einzelner Regelungen des novellierten Gesetzes und von Durch-
fuhrungsverordnungen dargestellt. In den nachstehenden Erlduterungen werden
dazu Regelungs- und Handlungsoptionen fur spezifische Verbesserungen und
Weiterentwicklungen des Fluglarmschutzes im Hinblick auf eine groftere Wirksam-
keit des novellierten Fluglarmgesetzes im Spannungsfeld von Umweltschutz und
Luftverkehr vorgestellt. Im Vordergrund steht neben einer verbesserten Effektivi-
tat des Fluglarmgesetzes eine erhohte Akzeptanz der Regelungen bei den Betei-
ligten. Die berechtigten Belange sowohl der Luftverkehrswirtschaft als auch der
Fluglarmbetroffenen sollen mdglichst gleichrangig gewahrt werden.

7.1 Verscharfung der Werte zur Abgrenzung der Schutzzonen

Die Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes sollten einheitlich um 2 Dezibel
abgesenkt werden. Mit dieser Verscharfung der Werte des § 2 Absatz 2 Fluglarm-
gesetz wlrde im Interesse der von Fluglarmbelastungen Betroffenen den in den
vergangenen zehn Jahren erreichten Fortschritten auf dem Gebiet der Luftfahrt-
technik und der Flugbetriebstechnik Rechnung getragen. Dieser Vorschlag zielt
auf eine zeitnah zu realisierende graduelle Verbesserung des Fluglarmschutzes
ab, zudem wird kunftigen Verkleinerungen der heute geltenden Larmschutzberei-
che aufgrund der Larmminderungsfortschritte neu eingeflhrter Luftfahrzeuge
vorgebeugt. Die Reduktion der Larmemissionen der modernen Verkehrsflugzeuge
stellt zwar die Angemessenheit der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes
nicht in Frage, allerdings wurden im Hinblick auf die strategischen Zielsetzungen
des vorbeugenden Larmschutzes und der Sicherung von Freiraumen um die Flug-
platze bedeutende Probleme auftreten, wenn es bei kiinftigen Neufestsetzungen
der Larmschutzbereiche zu relevanten Verkleinerungen der Schutzzonen, zu ei-
nem Heranricken von Wohnbebauung und zu zusatzlichen Verlusten von Freirau-
men um die Flugplatze kommen wdarde. In einer fachlichen Stellungnahme hat
das Umweltbundesamt abgeschatzt, dass die Berlcksichtigung der Larmminde-
rungsfortschritte neuer und modernisierter Flugzeugmuster insbesondere bei den
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zivilen Flugplatzen zu einer Verringerung der berechneten Pegelwerte zur Abgren-
zung der Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen um etwa 2 Dezibel
fUhren warde.

Die Larmwirkungsforschung hat gegenuber dem Jahr 2007 durch wichtige wissen-
schaftliche Studien und Untersuchungen in verschiedenen Bereichen Erkenntnis-
fortschritte erzielt und Wirkungszusammenhange im Hinblick auf die vielfaltigen
nachteiligen Wirkungen hoher Fluglarmbelastungen auf die betroffenen Blrgerin-
nen und Burger weiter absichern kdnnen. 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 aller-
dings nicht in Frage gestellt. Eine Uber die vorgeschlagene Verscharfung der Wer-
te des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes hinausgehende, weiterreichende Grenz-
wertabsenkung wird daher derzeit von der Bundesregierung nicht empfohlen.

Aus den Resultaten der Larmwirkungsforschung lassen sich grundsatzlich keine
eindeutigen Grenzwerte fur Gerauscheinwirkungen ableiten. Fur die somatischen
und psychischen Auswirkungen dauerhafter Umweltlarmbelastungen kann in der
Regel kein Schwellenwert angegeben werden, bei dessen Uberschreiten negative
Auswirkungen sprunghaft einsetzen. Vielmehr steigen mit einer Zunahme der Be-
lastungen durch Umgebungslarm auch die Wirkungen einschlieBlich eventueller
Gefahrdungspotenziale kontinuierlich an. Hinzu kommen betrachtliche inter- und
intraindividuelle Variationen in den Reaktionen auf Umgebungslarm. Im Hinblick
auf die Schutzwirkungen des baulichen Schallschutzes nach den Vorgaben des
Fluglarmgesetzes ist zudem zu berucksichtigen, dass nur in Innenraumen bei ge-
schlossenen Schallschutzfenstern relevante Pegelminderungen auftreten, wah-
rend der AuBenlarm nicht beeinflusst wird. In neueren Larmwirkungsstudien wur-
de verschiedentlich auch bei einer Abnahme messtechnisch-physikalischer
Schallbelastungen im Freien und bei einer Verringerung der Zahl der Flugbewe-
gungen an untersuchten Flugplatzen ein teilweise deutlicher Anstieg der von An-
wohnerinnen und Anwohnern angegebenen fluglarmbedingten Belastigungsreak-
tionen festgestellt.

Eine abschlieBende Bewertung der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes
ist aufgrund des aktuell ermittelten, noch weitgehend unvollstandigen und ledig-
lich auf Teilbereiche beschrankten Umsetzungsstandes bei der DurchfiUhrung von
MalBnahmen des baulichen Schallschutzes an Wohngebauden und schutzbedurfti-
gen Einrichtungen in den zum Teil erst vor relativ kurzer Zeit festgesetzten Larm-
schutzbereichen derzeit noch nicht moéglich. Die Umsetzung des baulichen Schall-
schutzes nach den Vorgaben des im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetzes be-
findet sich wegen des deutlich groBeren Zeitbedarfs fur die Festsetzung der neu-
en Larmschutzbereiche und aufgrund der 5-Jahres-Regelung des novellierten
Fluglarmgesetzes fur das Entstehen von Erstattungsansprichen in den aulieren
Teilen der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone bei der Mehrzahl der Flug-
platze noch in einem sehr frihen Stadium. Eine umfassende Beurteilung der Aus-
wirkungen des Fluglarmgesetzes auf den baulichen Schallschutz an Gebauden im
Umland der grofSeren Flugplatze in Deutschland wird voraussichtlich erst moglich
sein, wenn der Vollzug des baulichen Schallschutzes in den neu festgesetzten
Larmschutzbereichen weiter vorangeschritten ist und umfangreichere Erfahrun-
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gen mit den an verschiedenen Flugplatzen realisierten baulichen Schallschutz-
maflnahmen insbesondere im Hinblick auf Schutz- und Akzeptanzaspekte vorlie-
gen.

Der Gesetz- oder Verordnungsgeber trifft mit der Festsetzung von Immissionswer-
ten fur Umweltlarm stets eine wertende Zumutbarkeitsentscheidung. Dabei fuhrt
das wichtige Anliegen eines moglichst weitreichenden Schutzes der Bevolkerung
vor akuten und langfristigen Belastungen und Beeintrachtigungen durch den
Larm der verschiedenen Gerauschquellenarten regelmafig zu Zielkonflikten mit
anderen, ebenfalls politisch bedeutsamen Belangen des Verkehrs, der Wirtschaft
und der Gesellschaft.

In seiner Entscheidung aus dem Jahr 2008 (BVerfG, 1 BvR 2617/07 vom 4. Marz
2008) und in weiteren Kammerbeschlussen hat das Bundesverfassungsgericht
unter anderem festgestellt, dass durch das Fluglarmgesetz einschlielSlich derin §
2 Absatz 2 Fluglarmgesetz festgelegten Werte sowie der anderen Vorschriften
zum Fluglarmschutz der staatlichen Schutzpflicht hinsichtlich der Rechtsguter Le-
ben und koérperlicher Gesundheit Genuge getan ist. Nach gefestigter Rechtspre-
chung steht dem Gesetzgeber bei der Festlegung von Gerauschimmissionswerten
und bei der Abwagung teilweise kollidierender 6ffentlicher Belange und gegenlau-
figer Interessen von Luftverkehr, Infrastruktur und Wirtschaft einerseits sowie des
Fluglarmschutzes fur die betroffenen Burgerinnen und Burger im Flugplatzumland
andererseits ein weiter Einschatzungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum zu.

7.2 Einfuhrung eines wirkungsbezogenen Maximalpegel-Kriteri-

ums fur die Nacht-Schutzzone (Aufwachwahrscheinlichkeiten)
Zur Abgrenzung der Nacht-Schutzzonen, in denen spezifische Anforderungen an
den belufteten Schallschutz von Schlafraumen gelten, wird seit der Novelle des
Fluglarmgesetzes neben dem Mittelungspegel auch ein Maximalpegel-Haufig-
keits-Kriterium angewandt. Dieses legt die Lautstarke der einzelnen Fluglarmer-
eignisse in der Nacht zugrunde. Aus dem Bereich der Larmwirkungsforschung
wird allerdings vielfach ein wirkungsbasiertes Schutzkriterium fur Schlafraume im
Flugplatzumland empfohlen. Analog zu dem Schutzkonzept, das im Rahmen der
Planfeststellung fur den Flughafen Leipzig/Halle implementiert worden ist, wird
empfohlen, das Regelungskonzept des Fluglarmgesetzes so auszugestalten, dass
das Auftreten einer modellhaft berechneten, zusatzlichen fluglarmbedingten Auf-
wachreaktion als Kriterium fur die Abgrenzung der Nacht-Schutzzone und ergan-
zend auch fur die Anforderungen an den baulichen Schallschutz von Schlafrau-
men festgelegt wird. Auf diese Weise wurde sich die Regelung zur Abgrenzung
der Nacht-Schutzzone und zu baulichen Schallschutzmalinahmen unmittelbar an
der Wirkung orientieren, die vermieden werden soll. Das Schutzkonzept am Flug-
hafen Leipzig/Halle berlcksichtigt dartber hinaus, dass der Schlafdruck am
Morgen nachlasst und versieht Fluglarmeinwirkungen im zweiten Teil der Nacht
mit einem Malus.

7.3 Vermeidung verkleinernder Neufestsetzungen von Larm-
schutzbereichen

Der Bestand der heutigen Larmschutzbereiche sollte auch in der Zukunft umfas-

send gesichert und eine angemessene Ausdehnung der Larmschutzbereiche im
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Flugplatzumland weiterhin gewahrleistet werden. Dazu sollten die Vorgaben zur
Uberprifung und Neufestsetzung der bestehenden Larmschutzbereiche so geén-
dert werden, dass verkleinernde Neufestsetzungen von Larmschutzbereichen im
Normalfall nicht erfolgen. Dies betrifft sowohl regelmaRige Uberprifungen der
Larmschutzbereiche als auch anlassbezogene Prufungen. Die Spielraume der zu-
stdndigen Behdrden sollen im Hinblick auf die Vermeidung verkleinernder Ande-
rungen von Larmschutzbereichen erweitert werden. Zugleich werden damit auch
Aspekte der langerfristigen Planungssicherheit fur Gemeinden und andere Be-
troffene innerhalb der Larmschutzbereiche bericksichtigt. Ein weiteres Anliegen
ist die Verhinderung eines UbermaBigen Vollzugsaufwands bei den zustandigen
Behorden durch eine zu grofSe Haufigkeit von Neufestsetzungsverfahren far Larm-
schutzbereiche. Zu einer Neufestsetzung eines Larmschutzbereichs soll es in
Zukunft vorrangig nur dann kommen, wenn relevante Pegelerh6hungen in besie-
delten Bereichen erfolgen und wenn damit Wohnungen oder schutzbedurftige
Einrichtungen zusatzlich von einem geanderten Larmschutzbereich oder von ein-
zelnen Schutzzonen erfasst wurden.

7.4 Wegfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens von Erstat-
tungsanspruchen
Die vorliegenden Vollzugserfahrungen verdeutlichen, dass die beteiligten Kreise
einer zeitnahen Umsetzung des baulichen Schallschutzes groRe Bedeutung bei-
messen. Im Hinblick auf den Neu- und Ausbau von Flugplatzen wird die im novel-
lierten Fluglarmgesetz geregelte zeitliche Staffelung des Entstehens der Kosten-
erstattungsanspriche fur MaBnahmen des baulichen Schallschutzes zudem teil-
weise im Vergleich zur friheren Rechtslage als einschrankend bewertet. Vor der
Novelle konnte nach der Zulassungsentscheidung Uuber den Neu- oder Ausbau ei-
nes Flugplatzes regelmalig zeitnah mit der Umsetzung von Mallnahmen des bau-
lichen Schallschutzes begonnen werden, so dass bis zur Inbetriebnahme der neu-
en oder wesentlich ausgebauten Infrastruktur ein fortgeschrittener Umsetzungs-
stand der baulichen SchallschutzmaBnahmen erreichbar war. In allen Fallen wur-
de der bauliche Schallschutz anhand einer Prognose der kunftigen Fluglarmim-
missionen dimensioniert.

Auch vor diesem Hintergrund wurden an verschiedenen Flugplatzen freiwillige
Schallschutzprogramme aufgelegt, die zum Teil parallel zum behdrdlichen Verfah-
ren fur die Umsetzung des Fluglarmgesetzes eine fruhzeitige Realisierung von
Schallschutzmalinahmen auch in den aulSeren Teilen der Tag-Schutzzone 1 und
der Nacht-Schutzzone ohne Anwendung der 5-Jahres-Regelung des novellierten
Fluglarmgesetzes ermdglichen.

Den bei der Gesetzesnovelle im Jahr 2007 vorrangigen Kostenargumenten fur die
EinfUhrung der zeitlichen Staffelung der Erstattungsanspruche fur Malnahmen
des baulichen Schallschutzes kommt vor dem Hintergrund der zwischenzeitlich
veranderten Randbedingungen mittlerweile nur noch eine geringere Bedeutung
zu: Zum Zeitpunkt der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 wurde an-
gestrebt, die Kostenfolgen fur Malnahmen des baulichen Schallschutzes in den
neu festzusetzenden Larmschutzbereichen maglichst gleichmaRig auf einen an-
gemessen langen Zeitraum zu verteilen. Damit sollte verhindert werden, dass bei
den Betreibern der erfassten groReren zivilen Flugplatze und beim Bund als Zah-
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lungspflichtigem flr die erfassten militarischen Flugplatze unmittelbar nach der
Festsetzung eines Larmschutzbereichs kurzfristig hohe Kostenbelastungen fur
bauliche Schallschutzmalinahmen anfallen. Nachdem die erstmalige Festsetzung
der neuen Larmschutzbereiche nach den Vorgaben des novellierten Fluglarmge-
setzes nunmehr weitgehend abgeschlossen ist, sind die Randbedingungen fur die
in Zukunft anfallenden weiteren Kosten fur MaBnahmen des baulichen Schall-
schutzes insoweit deutlich verandert. Kunftig treten bei einer erforderlichen Neu-
festsetzung eines bereits bestehenden Larmschutzbereichs wesentlich geringere
Kostenfolgen auf, da nach dem Fluglarmgesetz nur in denjenigen Bereichen des
Flugplatzumlandes, die bei der Anderung eines Larmschutzbereichs erstmals von
der Tag-Schutzzone 1 oder der Nacht-Schutzzone erfasst werden, Kostenerstat-
tungsanspruche fur MaBnahmen des baulichen Schallschutzes an dort bereits
vorhandenen, bisher nicht ausreichend schallgeschitzten Wohnungen und
schutzbedrftigen Einrichtungen neu entstehen. Fur diese Falle der Uberpriifung
und Neufestsetzung bereits vorhandener Larmschutzbereiche werden sich deut-
lich niedrigere Kosten ergeben als bei den Erstfestsetzungen. Daher besteht die
bei der Novelle vom Gesetzgeber anerkannte Bedeutung einer zeitlichen Vertei-
lung der Kostenfolgen auf einen Zeitraum von mehreren Jahren bei der kinftigen
Anderung eines bestehenden Larmschutzbereichs nicht mehr oder nicht mehr mit
dem bisherigen Gewicht.

Auch im Fall der wesentlichen baulichen Erweiterung eines Flugplatzes, bei dem
es sich bisher um einen Bestandsflugplatz im Sinne des Fluglarmgesetzes handel-
te, werden bei einem Wegfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens der Erstat-
tungsanspruche fur baulichen Schallschutz nur verringerte Kosten anfallen: So-
fern fur den bisherigen Bestandsflugplatz nach Ablauf der 5-Jahres-Frist Kostener-
stattungsanspriche nach den Vorgaben des Fluglarmgesetzes bis zur aulseren
Grenze der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone umgesetzt sind, entste-
hen nach einem Wegfall der zeitlichen Staffelung infolge einer wesentlichen bau-
lichen Erweiterung eines Flugplatzes Kostenerstattungsanspriuche zum Zeitpunkt
der Festsetzung des neuen Larmschutzbereichs nur fur die Gebiete, die aufgrund
der niedrigeren Werte des § 2 Absatz 2 Fluglarmgesetz fur den Ausbaufall und ge-
gebenenfalls aufgrund eines prognostizierten, ausbaubedingten Anstiegs der
Fluglarmimmissionen erstmals in die Tag-Schutzzone 1 oder die Nacht-Schutzzo-
ne fallen und die noch nicht von den bisherigen Schutzzonen erfasst wurden. Dies
betrifft im Wesentlichen die Pegelbander am Tag zwischen 60 und 65 dB(A) und
fur die Nacht zwischen 50 und 55 dB(A), fur die vor dem Ausbau noch kein Kos-
tenerstattungsanspruch bestanden hat.

7.5 Verbesserter baulicher Schallschutz fiur Kindertageseinrich-
tungen, Grundschulen und Krankenhauser
Die NORAH-Studie hat friuhere Ergebnisse der Larmwirkungsforschung bestatigt,
wonach bei Grund-schulkindern in Schulen, die erhéhten Fluglarmbelastungen
ausgesetzt sind, statistisch signifikante Verzégerungen beim Erwerb der Lese-
kompetenz auftreten. Aufgrund dieser nunmehr weiter abgesicherten Erkenntnis-
se wird empfohlen, Regelungen flr einen qualitativ verbesserten baulichen
Schallschutz insbesondere fur Kindertageseinrichtungen und Grundschulen zu
treffen. Da die Kinder in Kindertageseinrichtungen regelmafig auch tagsuber
schlafen, sollten Kostenerstattungsanspruche zudem fur den baulichen Schall-
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schutz von Schlafraumen auch fur die Raume von Kindertageseinrichtungen vor-
gesehen werden, die regelmaRig auch zum Schlafen genutzt werden. Entspre-
chendes gilt auch im Hinblick auf den Schutz weiterer Einrichtungen, insbesonde-
re fUr Krankenhauser, die sich durch ein erhohtes Ruhebedurfnis der Patientinnen
und Patienten auch wahrend der Tagesstunden auszeichnen. Soweit derartige
Einrichtungen in der Tag-Schutzzone 2 rechtmalig betrieben werden, sollte der
Kostenerstattungsanspruch fur erforderlichen baulichen Schallschutz bei diesen
besonders larmsensiblen Einrichtungen (Kindertageseinrichtungen, Grundschu-
len, Krankenhauser) auch auf die Tag-Schutzzone 2 ausgeweitet werden.

7.6 Wegfall der Toleranzmarge fur die Anerkennung fruherer
SchallschutzmaBRnahmen
Die 2. FlugLSV legt fur verschiedene Fallkonstellationen abgestufte Anforderun-
gen an den baulichen Schallschutz von Wohnungen und schutzbedurftigen Ein-
richtungen in den Larmschutzbereichen unter Beachtung des Standes der Schall-
schutztechnik im Hochbau fest. Neben den in den Kapiteln 7.2 und 7.5 angereg-
ten Verbesserungen beim baulichen Schallschutz fur Schlafraume und fur be-
stimmte schutzbedurftige Einrichtungen wird im Folgenden ein weiterer Vorschlag
zur Fortentwicklung der Regelungen zum baulichen Schallschutz nach Fluglarm-
gesetz gemacht. Die Vorschrift des § 5 Absatz 3 der 2. FlugLSV sieht vor, dass er-
neute Anspruche auf Kostenerstattung fur baulichen Schallschutz nur bestehen,
wenn frihere auf Kosten des Flugplatzhalters durchgefihrte bauliche Schall-
schutzmalinahmen deutlich hinter den Anforderungen an die Schalldammwirkung
zuruckbleiben, die nach der 2. FlugLSV fur die erstmalige Realisierung von bauli-
chem Schallschutz an Bestandsgebauden gelten. Die Toleranzmarge betragt 5
Dezibel gegenuber den Anforderungen an den Schallschutz bei der Bestands-
nachridstung. In der Amtlichen Begrundung wird die Toleranzmarge insbesondere
damit begrindet, dass Betroffene bereits Uber geraume Zeit von den friheren
baulichen SchallschutzmaRnahmen profitiert haben und dass erhéhte Kostenfol-
gen fur die Zahlungspflichtigen bei vergleichsweise geringen Qualitatsverbesse-
rungen des bereits vorhandenen baulichen Schallschutzes vermieden werden
sollten.

Im Hinblick auf die Akzeptanz der Gesamtregelungen des novellierten Fluglarm-
gesetzes sollte fur friher auf Kosten des Flugplatzhalters durchgefuhrten bauli-
chen Schallschutz, der den heutigen Anforderungen der 2. FlugLSV nicht genugt,
die Ausnahmeregelung des § 5 Absatz 3 der 2. FlugLSV entfallen und die Grund-
regel der 2. FlugLSV fur die Erstattung von Aufwendungen fur bauliche Schall-
schutzmaBBnahmen bei der Gebaudenachristung zur Anwendung kommen. Zu-
dem sind frihere Schallschutzmallnahmen oftmals mit groBem zeitlichem Ab-
stand vor dem Inkrafttreten der 2. FlugLSV durchgefuhrt worden; die Realisierung
dieser MaBnahmen liegt zum Teil zeitlich weit zurtick. Daher muss davon ausge-
gangen werden, dass es in Zukunft betrachtliche Schwierigkeiten bereiten wird,
die administrativen, bautechnischen und bauphysikalischen Aspekte sowie die
schalltechnische Wirksamkeit dieser fruheren baulichen SchallschutzmaBnahmen
hinreichend genau festzustellen, um Kostenerstattungsanspruche mit dem Argu-
ment auszuschlieBen, dass bei einer Wohnung oder einer schutzbedurftigen Ein-
richtung bereits vor langerer Zeit baulicher Schallschutz realisiert wurde, der bis
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zur Toleranzmarge von 5 Dezibel hinter den heutigen schalltechnischen Anforde-
rungen an die Nachristung von Wohnungen zuruckbleiben kann.

Die Regelung des § 5 Absatz 2 der 2. FlugLSV zur Differenzierung der Anforderun-
gen an den baulichen Schallschutz beim Gebaudeneubau einerseits und bei der
Nachristung von Bestandsimmobilien andererseits von 3 Dezibel wird weiterhin
als sachgerecht bewertet. Auf die Amtliche Begrindung der 2. FlugLSV wird ver-
wiesen, die insoweit auf die unterschiedlichen planerischen und technischen Um-
setzungsmaglichkeiten des baulichen Schallschutzes bei der Neuplanung eines
Gebdaudes einerseits und bei der Bestandsnachristung andererseits verweist.

In einer vom Umweltbundesamt in Auftrag gegebenen Untersuchung, die der Ak-
teursbefragung vorgelagert war, wurden auch verschiedene Einzelaspekte der
praktischen Anwendung der 2. FlugLSV naher analysiert. Nach Einschatzung von
Fluglarminitiativen traten in der Vollzugs- und Abwicklungspraxis in verschiede-
nen Fallen unterschiedliche Auffassungen zu Einzelregelungen der 2. FlugLSV auf.
So herrschten zwischen den Beteiligten bei der Anwendung der 2. FlugLSV zum
Teil Auffassungsunterschiede daruber, ob es sich im Einzelfall um einen schutzbe-
darftigen Raum oder einen Schlafraum handelt, fur den Kostenerstattungsanspru-
che fur baulichen Schallschutz bestehen, und welche tatsachliche oder erkennbar
geplante Nutzung von Raumen zu Schlafzwecken bei der Prifung der Erstattungs-
anspruche fur baulichen Schallschutz an bestehenden baulichen Anlagen zugrun-
de zu legen ist. Um bei der Frage der Erstattungsanspriche nach der 2. FlugLSV
Auffassungsunterschiede, welche die angestrebte Ausgleichs- und Befriedungs-
funktion der Schallschutzmallhahmen und die Akzeptanz bei der betroffenen Be-
volkerung in Frage stellen kdnnten, von vornherein zu verhindern, wurden im
Rahmen der Akteursbefragung und der Fachgesprache mit den beteiligten
Kreisen gute Praxisbeispiele bei der Anwendung der Regelungen der 2. FlugLSV
ermittelt. Danach kénnen in vielen praktisch relevanten Fallen auf der Grundlage
der geltenden Regelungen Auffassungsunterschiede geklart und birgernahe, ak-
zeptable Losungen gefunden und umgesetzt werden. Insoweit wird auch auf die
detaillierten Regelungen in der 2. FlugLSV hierzu und auf die Erlauterungen in der
Amtlichen Begrundung zur 2. FlugLSV verwiesen.

Nach den vorliegenden Informationen haben die fur den Vollzug des Fluglarmge-
setzes zustandigen Stellen sowie Flugplatzhalter und Larmschutzinitiativen die
Anwohnerinnen und Anwohner von Flugplatzen mit Larmschutzbereichen uber die
Malnahmen des baulichen Schallschutzes und die Anspriche auf Kostenerstat-
tung far baulichen Schallschutz nach Fluglarmgesetz informiert.

Begrulst werden die Bemuhungen verschiedener Lander und Flugplatzhalter, das
Verfahren zur Abwicklung der Kostenerstattungen fur MaBnahmen des baulichen
Schallschutzes fur Antragstellerinnen und Antragsteller beziehungsweise fur An-
spruchsberechtigte so transparent, einfach und anwenderfreundlich wie mdglich
zu gestalten. In der Praxis werden vielfach Verfahren angewandt, bei denen fur
die Betroffenen keine Vorleistungspflicht bei der Realisierung erforderlicher Mal3-
nahmen des baulichen Schallschutzes entsteht. Bei dieser Vorgehensweise wird
bereits in einer frihen Phase des Antrags- und Erstattungsverfahrens ein Vorbe-
scheid erteilt oder eine Kostenubernahmezusage abgegeben, so dass das Risiko
fur die Anspruchsberechtigten, Aufwendungen fur durchgeftuhrte Schallschutz-
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maflnahmen nicht oder nicht vollstandig erstattet zu bekommen, abgemildert
oder vollig vermieden werden kann. Die Antragsteller erhalten bei dieser Vor-
gehensweise fruhzeitig Klarheit daruber, welche baulichen Schallschutzmalnah-
men nach Fluglarmgesetz an der jeweiligen baulichen Anlage erforderlich sind
und in welcher Hohe die Kosten fur diese SchallschutzmalBnahmen vom zahlungs-
pflichtigen Flugplatzhalter zu erstatten sind. Erganzend kénnen die Anspruchsbe-
rechtigten in den ,Best-Practice-Fallen” auch bei der weiteren Planung und Durch-
fuhrung der Schallschutzmalinahmen an der jeweiligen baulichen Anlage Unter-
stitzung und Beratung in Anspruch nehmen.

Bei der Beurteilung des bisherigen Vollzugsstandes durch die beteiligten Kreise
wurden keine relevanten Qualitatsprobleme bei der Planung oder bei der bausei-
tigen Durchfihrung der SchallschutzmaBnahmen erkennbar. Vielmehr erscheinen
die bestehenden Moglichkeiten der Kontrolle der Mittelverwendung und der
schalltechnischen Qualitat der durchgefuhrten Mallnahmen durch die Vollzugsbe-
horden oder durch die zahlungspflichtigen Flugplatzhalter insgesamt ausrei-
chend. Daher sieht die Bundesregierung derzeit keine Notwendigkeit, Gber die
bestehenden Mdglichkeiten von Nachprufungen hinaus eine verschiedentlich dis-
kutierte generelle Verpflichtung zur Durchflihrung von schalltechnischen Uberprii-
fungen der durchgefuhrten MaSnahmen einschlieBlich der Kostenubernahme hier-
far vorzuschlagen.

Ebenso wie bei den Rechtsvorschriften zum baulichen Schallschutz bei anderen
Verkehrstragerarten beschrankt sich der Kostenerstattungsanspruch des Flug-
larmgesetzes auf den Kostenersatz fur den Einbau einschlieBlich der dabei anfal-
lenden Nebenkosten, die in der 2. FlugLSV bestimmt sind. Kostenerstattungen fur
die Unterhaltung und eine spatere Instandsetzung von Schallschutzfenstern oder
technischen Beluftungseinrichtungen sind danach nicht vorgesehen.

Die bisher vorliegenden Erkenntnisse aus dem Vollzug deuten darauf hin, dass fur
den Regelfall des baulichen Schallschutzes der Erstattungshéchstbetrag nach § 5
Absatz 4 der 2. FlugLSV sachgerecht und ausreichend bemessen ist. Nur in weni-
gen Einzelfallen, wenn umfassende schalltechnische Verbesserungen an bisher
nicht hinreichend ddammenden Dachern unmittelbar Gber schutzbedurftigen Rau-
men aus Schallschutzgrinden geboten sind, kann den bisherigen Vollzugserfah-
rungen zufolge die Hochstkostengrenze erreicht oder Uberschritten werden. Die
Einhaltung der Hochstkosten stellt den weit Uberwiegenden Regelfall dar. Die
weitere Entwicklung des zugrunde liegenden Baukostenindex und die Falle des
Ausschopfens des Hochstbetrages werden weiterhin beobachtet, damit geander-
te Randbedingungen mit Relevanz fur den Wert des Erstattungshochstbetrages
beim baulichen Schallschutz frihzeitig erkannt werden.

7.7 Ausweitung der Anforderungen an Luftungssysteme fur
Schlafraume, automatische zeitgesteuerte FensterschlieRein-
richtungen

Technische BelUftungseinrichtungen zahlen bei Schlafraumen von vorhandenen

Wohnungen und schutzbedurftigen Einrichtungen in der Nacht-Schutzzone ziviler

Flugplatze zu den baulichen Schallschutzmalinahmen, fur die im Grundsatz ein

Kostenerstattungsanspruch besteht. Die BellUftungseinrichtungen fur Schlafraume
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sollen einen maoglichst ungestorten Schlaf in den Nachtstunden mit ausreichender
Frischluftzufuhr bei aus Larmschutzgrinden geschlossenen Fenstern ermdglichen.
In der Vollzugspraxis werden fur den Einbau in Schlafraumen wandmontierte,
schallgedammte Zuluftgerate vorgesehen. Die bisher vorliegenden Vollzugserfah-
rungen belegen, dass ein erheblicher Anteil der potenziell Anspruchsberechtigten
in den Nacht-Schutzzonen ziviler Flugplatze Vorbehalte gegentber dem Einbau
von Luftern in Schlafraumen hat. Der Akteursbefragung zufolge wird von Betroffe-
nen zwar teilweise die angestrebte Verbesserung der nachtlichen Beluftung
grundsatzlich begrufSt, abgelehnt wird aber haufig der Einbau eines ublichen Luf-
ters, fur den eine Luftdurchlasso6ffnung in einer AuBenwand des Schlafraums in-
stalliert werden muss. Zudem werden Luftergerausche als potenzielle Stérungs-
quelle genannt. Im Ergebnis ist den vorliegenden Daten zufolge die Inanspruch-
nahmequote sehr niedrig, vor allem wenn aufgrund der schalltechnischen Gege-
benheiten bei der einzelnen baulichen Anlage nur ein Anspruch auf Kostenerstat-
tung fur Lufter besteht, nicht jedoch fur Schallschutzfenster in Schlafraumen.

Um eine erhohte Realisierungsquote bei den MaBnahmen zum Schutz von
Schlafrdumen zu erreichen, wird empfohlen, in der Nacht-Schutzzone ziviler Flug-
platze den Anspruch auf schallgedammte Zu- und Abluftanlagen fur Schlafraume
auszuweiten. Die Kostenerstattungsanspriche sollten sich kinftig auf Be- und
Entliftungsanlagen erstrecken, die auf einer Laftungsplanung nach dem Stand
der Technik basieren. Die Amtliche Begrindung zur 2. FlugLSV verweist fur die
Bemessung schallgedammter LUftungsgerate und sonstiger Belluftungseinrichtun-
gen auf den Stand der Schallschutztechnik im Hochbau. Diesen Stand der Technik
beschreibt danach beispielsweise die DIN 1946-6, Raumlufttechnik: Liftung von
Wohnungen, Ausgabe Oktober 1998.

Insbesondere bei Flugplatzen mit regelmaligem Flugbetrieb in Randstunden der
Nacht sollen anstelle von LUftern auch neuartige technische Lésungen als erstat-
tungsfahige SchallschutzmaBnahmen fur Schlafraume ausdrucklich vorgesehen
und zugelassen werden, insbesondere zeitgesteuerte automatische Fenster-
schlieBeinrichtungen. Die zeitgesteuerten SchlieBeinrichtungen weisen bei einem
solchen Flugbetriebsregime relevante Vorteile und Starken auf, indem sie in den
Zeiten der Kernnacht ohne Fluglarm eine Beluftung der Schlafraume bei gekipp-
tem Fenster ermdglichen. Dazu werden die Fenster je nach Betriebszeit am Flug-
hafen erst ab 23 oder 24 Uhr zu Luftungszwecken automatisch gekippt und ab 5
Uhr aus Schallschutzgrinden zeitgenau geschlossen.

7.8 Flexibilisierungen bei baulichen SchallschutzmaBnahmen

Von vielen grundsatzlich Anspruchsberechtigten wird ein groBerer Umsetzungs-

spielraum gewulnscht, um aus Sicht der Betroffenen vorzugswurdige und gegebe-

nenfalls qualitativ hoherwertige SchallschutzmaBnahmen umsetzen zu kdénnen,

ohne dass der Erstattungsanspruch verloren geht, zum Beispiel

e dezentrale, schallgedammte Zu- und Abluftanlagen mit Warmerutckgewin-
nung,

e andere Formen der BelUftung (z. B. alternative Luftungssysteme) oder
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e Modglichkeit zu Umschichtungen hin zu MaBBnahmen mit anteiliger Kostener-
stattung, wenn sich die Betroffenen fur eine andere, mindestens gleich wirksa-
me Form des Schallschutzes entscheiden.

Im Hinblick auf das Anliegen, eine mdglichst groRe Akzeptanz der Regelungen
und eine durchgangig hohe Realisierungsquote von baulichen SchallschutzmalR-
nahmen zu erreichen, wird empfohlen, die Anforderungen an den baulichen
Schallschutz im dargestellten Sinne starker zu flexibilisieren. Damit soll gewahr-
leistet werden, dass bei der Verwendung des finanziellen Kostenerstattungsan-
spruchs starker als bisher auf die Winsche der Anspruchsberechtigten einge-
gangen wird, sofern durch die von den Betroffenen gewlnschten MaBhahmen zu-
mindest eine ausreichend gute Qualitat des baulichen Schallschutzes erreicht
wird.

7.9 Hohere Gewichtung des aktiven Schallschutzes

Mit der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 wurden die Regelungen zum
baulichen Schallschutz von hochbelasteten Wohngebauden und schutzbedurfti-
gen Einrichtungen sowie zur [armschutzorientierten Siedlungsentwicklung im Um-
land der grolBeren zivilen und militarischen Flugplatze in Deutschland deutlich
fortentwickelt und verbessert. Die bisherigen Erfahrungen mit der Anwendung
des Fluglarmgesetzes und die Stellungnahmen der beteiligten Kreise bestatigen
allerdings auch, dass allein durch baulichen Schallschutz von Wohnungen und
durch Baubeschrankungen keine umfassende Losung der Larmprobleme im Flug-
platzumland erreicht werden kann. Fur weitergehende Verbesserungen der Flug-
larmsituation in der Umgebung der Flugplatze in Deutschland geraten zuneh-
mend auch die MaBinahmen des aktiven Larmschutzes in den Blick.

Aus larmschutzfachlicher Sicht besteht grundsatzliche Einigkeit dartuber, dass ak-
tiver Schallschutz bei der Bekampfung von Fluglarm wirksamer ist als passiver
Schallschutz. In den letzten Jahren sind beim aktiven Larmschutz, der nicht zum
Regelungsinstrumentarium des Fluglarmgesetzes gehort, sondern im Luftver-
kehrsrecht grundlegend geregelt ist, insgesamt beachtliche Fortschritte erreicht
worden. Die BemUuhungen um aktiven Schallschutz bei Fluggerat, Flugverfahren
und flugbetrieblichen Verfahren sollten weiter gestarkt werden. Winschenswert
erscheint die Prufung entsprechender Klarstellungen und Verbesserungen im Luft-
verkehrsrecht, die dem aktiven Larmschutz nach der Sicherheit und neben Kapa-
zitdtsaspekten einen insgesamt héheren Stellenwert zuweisen, damit vorhandene
und kinftige Reduktionspotenziale an der Quelle und im Betrieb moéglichst frih-
zeitig und umfassend erschlossen werden. Ziel ist es, auch im Bereich des akti-
ven Larmschutzes weitere Moglichkeiten und Perspektiven flr eine nachhaltige
Verbesserung der Fluglarmsituation aufzuzeigen und sachgerechte Lésungen um-
zusetzen.

Bei Flugplatzen mit relevantem Nachtflugbetrieb stellt der nachtliche Fluglarm fur
viele Menschen, die im Umland dieser Flugplatze wohnen, eine erhebliche Beein-
trachtigung und Stérung der Nachtruhe dar. An Flughafen mit einem Start- und
Landeverbot in der sogenannten Kernnacht von 23 Uhr oder 24 Uhr bis 5 Uhr und
relevantem Flugbetrieb in den Randstunden der Nacht ab 5 Uhr sowie bis 23 Uhr
oder 24 Uhr werden die Larmereignisse in den Nachtrandstunden von vielen Be-
troffenen als besonders problematisch beschrieben. Mit dem Ziel, den Schutz vor



-54 -

nachtlichem Fluglarm innerhalb des Regelungsinstrumentariums des Fluglarmge-
setzes zu verbessern, wurde bei der Novelle des Fluglarmgesetzes erstmals eine
Nacht-Schutzzone mit spezifischen Schallschutzregelungen fur Schlafraume und
mit abgestuften Baubeschrankungen eingefuhrt. Die Abgrenzung der Nacht-
Schutzzone bestimmt sich ausschlieBlich aufgrund des prognostizierten nachtli-
chen Fluglarms anhand von zwei Pegelkriterien, die einerseits den Mittelungspe-
gel und andererseits ein Maximalpegel-Haufigkeits-Kriterium zugrunde legen. Fur
die Zugehorigkeit eines Immissionsortes zur Nacht-Schutzzone ist es ausrei-
chend, wenn eines der beiden Kriterien erfullt ist. Als Nacht wurde der Zeitraum
von 22 Uhr abends bis 6 Uhr morgens bestimmt. Das erganzend zum Mittelungs-
pegelkriterium neu eingefuhrte Maximalpegel-Haufigkeits-Kriterium mit einem
Schwellenwert von 6 Fluglarmereignissen pro Nacht, welche die im Gesetz fest-
gelegte Maximalpegelwerte Uberschreiten, wurde bei der Novelle des Fluglarmge-
setzes im Jahr 2007 im Vergleich zu friuheren rechtlichen Regelungen und zu
Larmschutzvorschriften fur den bodengebundenen Verkehr von beteiligten Fach-
kreisen als fortschrittlich bewertet. Mit der Novelle des Fluglarmgesetzes wurde
erstmals im Bereich des Verkehrslarmschutzes ein Kriterium eingefuhrt, das fur
die Festsetzung der Nacht-Schutzzone mit spezifischen Anforderungen an den
Schutz von Schlafraumen die Maximalpegel der einzelnen Larmereignisse in der
Nacht zugrunde legt.

Im Hinblick auf die Nacht-Schutzzone zeigten sich im Vollzug des novellierten
Fluglarmgesetzes unterschiedliche Tendenzen: Bei Flugplatzen mit relevantem
Nachtflugbetrieb wurden aufgrund des prognostizierten nachtlichen Fluglarms
raumlich ausgedehnte Nacht-Schutzzonen festgesetzt. Allerdings ist den vorlie-
genden Daten zum gegenwartigen Vollzugsstand des novellierten Fluglarmgeset-
zes zufolge der Anteil der anspruchsberechtigten Immobilienbesitzerinnen und
-besitzer in den Nachtschutzzonen, die den Kostenerstattungsanspruch far Mal3-
nahmen des baulichen Schallschutzes fur Schlafraume tatsachlich geltend ma-
chen und SchallschutzmalBBnahmen realisiert haben, sehr niedrig. Dies ist vor al-
lem der Fall, wenn nur ein Anspruch auf Kostenerstattung fur Lufter besteht, nicht
jedoch fur Schallschutzfenster in Schlafraumen.

Bei den fortdauernden Diskussionen Uber Verbesserungen beim Schutz der
Nachtruhe wird in besonderer Weise deutlich, dass mithilfe des Regelungsinstru-
mentariums des Fluglarmgesetzes, das sich - ohne in die Zulassung des Flugbe-
triebs einzugreifen - auf Anforderungen an den baulichen Schallschutz von
Schlafraumen beschrankt, nur begrenzte Verbesserungen der Larmsituation er-
reicht werden kénnen. Beim Schutz der Nachtruhe vor Fluglarm gerat zunehmend
der nicht vom Regelungsbereich des Fluglarmgesetzes erfasste aktive Larm-
schutz durch technische, betriebliche und betriebsbeschrankende Mallhahmen in
den Blick. Im Hinblick auf den Schutz vor nachtlichem Fluglarm sind vor allem
Regelungen fur die Zulassung von Flugplatzen, zu larmabhangigen Landeentgel-
ten mit entsprechenden Spreizungen und Steuerungswirkungen sowie zu larmbe-
dingten Betriebsbeschrankungen beruhrt.

7.10 Starkung von Forschung und Entwicklung
In den zurickliegenden Jahrzehnten haben technische Entwicklungen an den
Flugzeugen und Triebwerken zu einer erheblichen Verringerung der Gerausche-
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missionen der einzelnen Luftfahrzeuge gefuhrt. Auf nationaler, europaischer und
weltweiter Ebene sollte die technische Larmminderungsforschung weiter vor-
angetrieben und intensiviert werden. Forschungs- und Entwicklungsvorhaben soll-
ten verstarkt Moglichkeiten fur splrbare Larmminderungen auch bei den im Lan-
deanflug larmrelevanten Flugzeugkomponenten untersuchen. Zudem sollte ent-
schieden darauf hingewirkt werden, dass die Fortschritte der Larmminderungs-
technik zeitnah Aufnahme in die Serienproduktion von Flugzeugen finden. Neuar-
tige Antriebstechniken oder zivile Uberschallflugzeuge dirfen nicht zu Rickschrit-
ten beim Larmschutz im Vergleich zur heutigen Fluglarmsituation fuhren. Die For-
schungsanstrengungen im Hinblick auf die Entwicklung larmarmer Flugverfahren
sollten intensiviert werden. Neben der Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit
der Luftverkehrswirtschaft und der Luftfahrtindustrie sollte die Entwicklung hin zu
einem larmarmen Luftverkehr vorangetrieben werden. Die Erneuerung der Flug-
zeugflotten mit larmarmen Flugzeugen sollte weiter fortgesetzt werden, zugleich
sollten die bestehenden Flotten auch mit technischen Neuerungen zur Nutzung
neuer Navigationsverfahren ausgestattet werden, die insbesondere weitere M6g-
lichkeiten zur Vermeidung des Uberfliegens dicht besiedelter Bereiche des Flug-
platzumlandes eréffnen kdnnen.

Angestrebt wird die Forschungsforderung zur Entwicklung leiserer Luftfahrzeug-
Baumuster und von Nachristungsoptionen sowie die Schaffung 6konomischer An-
reize fur die moglichst zeitnahe Umrlstung auf larmarmere Luftfahrzeug-Baumus-
ter oder zur larmschutzmotivierten Nachristung, vor allem durch [armabhangige
Start- und Landeentgelte. Gleiches gilt fur die Weiterentwicklung von larmmin-
dernden An- und Abflugverfahren einschlieBlich der Bewertung der Auswirkungen
auf die Larmimmissionen in verschiedenen Bereichen des Flugplatzumlandes, die
Entwicklung von MaBnahmen zur Reduzierung des Bodenlarms an Flugplatzen
einschlie8lich der Triebwerksprobelaufe sowie fur Untersuchungen von Logistik-
konzepten im Hinblick auf Ansatze und Moglichkeiten zur Reduktion und Ver-
lagerung nachtlicher Starts und Landungen im Luftfrachtverkehr.

Das Luftfahrtforschungsprogramm der Bundesregierung unterstutzt durch die
Vergabe von Fordermitteln den Technologiestandort Deutschland und die Wettbe-
werbsfahigkeit. Die Luftfahrtforschung wurde in diesem Rahmen im Jahr 2017 mit
rund 150 Mio. Euro gefdrdert. Marktreife Technologien bedurfen vor allem in der
Luftfahrt haufig einer langeren Vorbereitung. Inhaltlich orientiert sich das Luft-
fahrtforschungsprogramm der Bundesregierung an gesellschaftlichen Bedurfnis-
sen und Anforderungen, unter anderem auch durch weitere Reduzierungen der
Larmemissionen.

Ein angemessener Anteil der Fordermittel sollte fur Technologien mit direktem
Larmschutzbezug aufgewendet werden. Dazu wird eine starkere Betonung von
Vorhaben zur Minderung der Larmimmissionen im Rahmen des Luftfahrtfor-
schungsprogramms der Bundesregierung oder in einem spezifischen Programm
mit starkerem Umweltbezug angestrebt.

Im Bereich der Larmwirkungsforschung sollten weitere Laboruntersuchungen und
epidemiologische Studien durchgeflihrt werden, um den Einfluss akustischer Um-
weltfaktoren auf die Gesundheit und die Lebensqualitat weiter zu untersuchen

und quantitativ zu ermitteln. Zudem sollen fur den erforderlichen Schutz der Be-
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volkerung vor Larmeinwirkungen im Rahmen von Forschungsvorhaben weitere
Grundlagen fur die Ableitung und Begrundung von Larm-Qualitatszielen far die
Umwelt erarbeitet werden. Die Auswertung und Analyse internationaler und na-
tionaler Larmwirkungsstudien sollte weiter fortgesetzt werden, um neue Entwick-
lungen und neue gesicherte Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung fruhzeitig
zu erkennen und im Hinblick auf sachgerechte LarmminderungsmafRnahmen und
Anforderungen bewerten zu konnen.

Im Hinblick auf die weitere Entwicklung der Larmminderungstechnik im Luftver-
kehr werden in Zukunft Fortschreibungen und Aktualisierungen der Berechnungs-
vorschriften zum Fluglarmgesetz erforderlich werden. Im Hinblick auf diesen Fort-
entwicklungsbedarf sollen die zur Klarung der fachlichen Sachverhalte erforderli-
chen Arbeiten zu Datenermittlung, -auswertung und -aufbereitung, die sowohl
den Bereich der zivilen als auch der militarischen Luftfahrzeuge betreffen, weiter
fortgefUhrt werden. Die umfangreichen und fachlich aufwandigen Arbeiten wer-
den voraussichtlich langere Zeit in Anspruch nehmen. Da auch weiterhin Aktuali-
sierungen der Luftfahrzeugklassendaten der AzB erforderlich sein werden, sollte
far klnftige Aktualisierungen und Erganzungen ein rechtstechnisch vereinfachtes
Verfahren vorgesehen werden. Fachkreise sehen im Bereich der Zivilluftfahrt
einen Prufbedarf fur Aktualisierungen und Erganzungen bei Larmemissionsdaten
sowie weiteren relevanten Daten zu An- und Abflugprofilen fur die vierstrahligen
Luftfahrzeugmuster A380 und B747-800, bei zweistrahligen Langstreckenver-
kehrsflugzeugen unterschiedlicher Masseklassen (B757-300, B777-300 etc.) so-
wie zu weiteren neueren Flugzeugmustern (B787, A320neo und Varianten, B737
MAX, groBere Versionen der B777, A350) und zu neueren, kleineren zweistrahli-
gen Verkehrsflugzeugen (Bombardier CSeries, Embraer E-Jets etc.). Bei den mili-
tarischen Luftfahrzeugen sind neben neuen, bisher in der AzB noch nicht spezi-
fisch beschriebenen Flugzeugmustern, deren kinftige Stationierung oder regel-
maRiger Betrieb auf Flugplatzen in Deutschland geplant wird, insbesondere auch
Umristungen von Transport- und Tankflugzeugen auf modernere und larmarmere
Triebwerke im Hinblick auf die schalltechnischen und betrieblichen Parameter zu
prufen. Zudem ist weiterhin sicherzustellen, dass die AzB die realitatskonforme
Beschreibung der relevanten Parameter der in der Praxis an den Flugplatzen an-
gewandten Start- und Abflugverfahren sowie der Anflugverfahren gewahrleistet.

7.11 Abgestufte Bauverbote und Baubeschrankungen, Siedlungs-
beschrankungsbereiche

Aus Grunden des vorsorgenden Larmschutzes soll dem Entstehen neuer Konflikt-
lagen durch abgestufte Bau- und Planungsbeschrankungen fur die Errichtung von
Wohnungen und schutzbedurftigen Einrichtungen in der fluglarmbelasteten Um-
gebung der groReren Flugplatze soweit moglich vorgebeugt werden. Aus verkehr-
licher Sicht wird zudem angestrebt, durch Bauverbote Freiraume im Flugplatzum-
land fur kinftige Entwicklungen im Luftverkehr zu sichern. Unter larmschutzfach-
lichen Gesichtspunkten tragt eine moglichst groRe raumliche Trennung zwischen
den Larmquellen, den startenden oder landenden Flugzeugen, und den larmsen-
siblen Nutzungen im Flugplatzumland wesentlich zur vorbeugenden Verhinderung
neuer Larmkonflikte bei. Allerdings betonen betroffene Kommunen, deren Gebiet
von einem Larmschutzbereich ganz oder in relevanten Teilen erfasst wird, dass
fur sie eine vollige oder weitgehende Verhinderung einer baulichen Entwicklung
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der Gemeinden in den Larmschutzbereichen nicht hinnehmbar sei. Mit den abge-
stuften Bau- und Planungsbeschrankungen des novellierten Fluglarmgesetzes
und den an gesetzlich geregelte Voraussetzungen geknupften Ausnahmemaoglich-
keiten sei ein insgesamt noch akzeptabler Ausgleich zwischen den Belangen der
von den Beschrankungen betroffenen Gemeinden und den Zielen des vorbeugen-
den Schutzes vor Fluglarmimmissionen erreicht worden. Auf die Belange des
Fluglarmschutzes werde bei den ortlichen Planungsprozessen regelmafSig im Rah-
men der Abwagung umfassend eingegangen.

Bei der Errichtung neuer Wohnungen oder schutzbedurftiger Einrichtungen in den
Larmschutzbereichen der erfassten Flugplatze oder bei einer entsprechenden
Nutzungsanderung baulicher Anlagen, die bisher anderweitig genutzt wurden,
mussen erhéhte Anforderungen an den baulichen Schallschutz der Gebaude ein-
gehalten werden. Nach Einschatzung der betroffenen Gemeinden macht die ver-
schiedentlich festzustellende Bautatigkeit in larmbelasteten Bereichen einen be-
stehenden dringenden Bedarf an der in bestimmten Teilen der Larmschutzberei-
che generell zuldssigen oder an der im Rahmen der spezifischen Ausnahmerege-
lungen des Gesetzes zulassigen Schaffung neuer baulicher Anlagen in von Flug-
[arm betroffenen Gemeinden im Umland gréoBerer Flugplatze deutlich. Insofern
berucksichtigen die spezifischen Ausnahmeregelungen von den Bau- und Pla-
nungsbeschrankungen sowohl den Vorsorgeansatz des Fluglarmgesetzes als auch
die berechtigten Belange der von Beschrankungen betroffenen Gemeinden in den
Larmschutzbereichen in insgesamt tragfahiger Weise.

Um in Erganzung zu den Regelungen des Fluglarmgesetzes, mit denen die Errich-
tung von baulichen Anlagen fur larmempfindliche Nutzungen im Flugplatzumland
eingeschrankt wird, zusatzlich auf eine larmschutzorientierte Steuerung der Sied-
lungsentwicklung hinzuwirken, kommen nach § 13 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes
insbesondere auch Vorgaben auf der Ebene der Raumordnung und Landespla-
nung in Betracht. In der Vergangenheit hatte sich ein Zusammenwirken von Reg-
lungen des Bundes und der Lander in diesem Sektor bewahrt. Nach der Novelle
des Fluglarmgesetzes wurden bestehende landesrechtliche Regelungen zur Sied-
lungssteuerung im larmbelasteten Flugplatzumland jedoch zum Teil zurlickge-
fuhrt. Es wird empfohlen, dass Lander und Gemeinden in Zukunft Moglichkeiten
zu erganzenden Planungsvorgaben fur fluglarmbelastete Bereiche prifen und im
Interesse des vorbeugenden Larmschutzes soweit moglich nutzen.

Wegen der regelmalSig bereits vorhandenen Wohnnutzung und mit Blick auf die
im Fluglarmgesetz vorgesehenen generellen Maglichkeiten und spezifischen Aus-
nahmeregelungen fur die Errichtung von Wohnbebauung im Larmschutzbereich
eroffnet die Regelung des § 5 Absatz 1 Fluglarmgesetz auch Wege fur die fallwei-
se Zulassung larmsensibler Einrichtungen in diesen Bereichen. Die nach Landes-
recht zustandigen Behodrden kénnen danach die Genehmigung fur neue schutzbe-
durftige Einrichtungen erteilen, wenn die Errichtung ,dringend geboten” ist. Die
Anforderungen an die Zulassung werden den vorliegenden Informationen zufolge
in der Vollzugspraxis sachgerecht abgestuft: Bei Kindertageseinrichtungen und
Grundschulen sind sie vergleichsweise niedrig, da kurze Wege zwischen Wohnung
und Einrichtung gewahrleistet werden sollen. Bei weiterfuhrenden und berufsbil-
denden Schulen halt auch die Rechtsprechung einen langeren Schulweg fur zu-
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mutbar, so dass fur die Errichtung dieser Einrichtungen im Einzelfall auch Berei-
che auBerhalb der Schutzzonen in Betracht kommen kénnen. Ahnlich stellt sich
die Situation im Hinblick auf Krankenhauser, Altenheime und vergleichbare Ein-
richtungen dar. Die Regelungen des Fluglarmgesetzes ermoglichen den vorliegen-
den Informationen zufolge das Finden sachgerechter Losungen. Danach kann im
Rahmen der erforderlichen Prif- und Abwagungsprozesse auch eine im Einzelfall
dringend erforderliche soziale Infrastruktureinrichtung in den Larmschutzberei-
chen zugelassen werden, so dass keine unangemessen groRen Anfahrtswege in
Kauf genommen werden mussen oder sonstige unvertragliche Einschrankungen
auftreten.

7.12 Datenerhebung und Berechnungsverfahren

Das Fluglarmgesetz regelt durch detaillierte Festlegungen in der 1. FlugLSV, in
der AzD und in der AzB die exakte, reproduzierbare und weitgehend ermessens-
freie Prognose und rechnerische Bestimmung der Gerauschimmissionen im Flug-
platzumland durch startende und landende sowie an- und abfliegende Luftfahr-
zeuge. Mal3gebliche EingangsgrofRen fur die Berechnungen sind die Zahl der Flug-
bewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres, das in
der Regel 10 Jahre in der Zukunft liegt. Welche Daten und Unterlagen zu Art und
Umfang des zukinftigen Flugbetriebs an einem Flugplatz von welcher Stelle vor-
gelegt werden und wie diese Daten im Hinblick auf das Erstellen einer fachlich
fundierten und methodisch zuverlassigen Prognose aufzubereiten und zu prufen
sind, ist in der AzD im Einzelnen festgelegt. In einem weiteren technischen Regel-
werk, der AzB, sind neben den relevanten akustischen und flugbetrieblichen
Daten der Luftfahrzeuge bzw. der Luftfahrzeugklassen insbesondere auch alle er-
forderlichen Details des anzuwendenden Berechnungsverfahrens zur Ermittlung
der Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen festgelegt.

Das in der 1. FlugLSV und der AzD festgelegte Verfahren der Datenerhebung und
der Erstellung der Prognose des kunftigen Flugbetriebs gewahrleistet, dass die
notwendigen Daten zur Berechnung der Larmschutzbereiche in einheitlicher und
qualitatsgesicherter Form bereitgestellt werden. Das Datenerhebungsverfahren
der AzD hat sich nach den vorliegenden Vollzugserfahrungen bei der Festsetzung
von Larmschutzbereichen bewahrt und sollte nicht geandert werden. Zwar hat
die Beschreibung des Bodenlarms bei der erstmaligen Festsetzung der neuen
Larmschutzbereiche nach den Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes in Ein-
zelfallen einen erhohten Vollzugsaufwand bewirkt. Entsprechendes qilt flr be-
stimmte Fallkonstellationen bei der Beschreibung von Flugrouten einschliel8lich
der Breite der sogenannten Flugkorridore, fUr die Berlcksichtigung der Ge-
rauschimmissionen von Hubschraubern sowie fur die Ermittlung der windrich-
tungsbedingten Schwankungen der An- und Abflugrichtungen als Grundlage fur
die Bestimmung der entsprechenden Pegelzuschlage (sogenannte 3-Sigma-Rege-
lung). Die Fachkreise gehen aber davon aus, dass die Erfassung des Rollverkehrs,
die Berlcksichtigung sachgerechter Korridorbreiten und die Umsetzung der 3-
Sigma-Regelung in Zukunft bei Uberprifungen von Larmschutzbereichen und bei
gegebenenfalls erforderlichen Neufestsetzungen von Larmschutzbereichen, die
bereits erstmals nach den Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes festge-
setzt worden sind, deutlich weniger aufwendig sein werden, da als Ausgangs-
punkt fur die neuen Erhebungen regelmafiig auf die vorliegenden Ergebnisse der
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friheren Datenerfassung zum Rollverkehr, zu den Flugrouten und zur 3-Sigma-
Regelung zuruckgegriffen werden kann.

Aufgrund der sogenannten 3-Sigma-Regelung des § 4 Absatz 1 Satz 2 der 1. Flug-
LSV wird fur den einzelnen Flugplatz anhand der Betriebsdaten aus den ver-
gangenen 10 Jahren ein Zuschlag zu den Larmwerten errechnet, mit dem die er-
hohte Storwirkung des Fluglarms aufgrund der zeitlich variierenden Nutzung der
einzelnen Betriebsrichtungen berlcksichtigt wird. Diese mit der Novelle des Flug-
larmgesetzes eingefihrte Zuschlagsregelung, die zugunsten der Fluglarmbetrof-
fenen fur die Berechnungen auf eine Uberdurchschnittlich laute Betriebssituation
abstellt, hat sich grundsatzlich bewahrt. Nach Auskunft der Beteiligten hat die
erstmalige Ermittlung der Daten fur die Anwendung der 3-Sigma-Regelung zwar
bei einigen Bestandsflugplatzen zu einem erheblichen Ermittlungsaufwand ge-
fuhrt, jedoch keine grundsatzlichen Schwierigkeiten bereitet, da in der Regel auf
langerfristig gespeicherte Betriebsdaten zurlckgegriffen werden konnte. Bei bau-
lich oder betrieblich wesentlich erweiterten Flugplatzen, far die nicht oder nur
zum Teil auf entsprechende Daten aus der Vergangenheit zurtickgegriffen werden
kann, ist im technischen Regelwerk AzB die Vorgehensweise zur Bestimmung der
Zuschlage im Rahmen der 3-Sigma-Regelung auf der Grundlage von Abschatzun-
gen Uber die anzunehmenden Schwankungen der bahnbezogenen Betriebsrich-
tungen vorgegeben.

7.13 AuBenwohnbereichsentschadigung

In § 9 Absatz 5 des novellierten Fluglarmgesetzes und in der 3. FlugLSV wurden
erstmals einheitliche Regelungen zur Aulienwohnbereichsentschadigung beim
Neu- und Ausbau von Flugplatzen getroffen. Diese Regelungen gehen sowohl im
Hinblick auf die Anspruchsvoraussetzungen als auch auf die Anspruchshdhe Uber
die frihere Vollzugspraxis bei der Planfeststellung von Flughafen hinaus. In der
Verordnung sind einerseits Pauschalbetrage fur die Entschadigungshdhe fest-
gelegt, andererseits ist eine erhdhte Entschadigung beim Nachweis eines ho-
heren Verkehrswertes der Immobilie vorgesehen. Sofern Immobilienbesitzer im
Einzelfall hdhere Verkehrswerte einer Immobilie annehmen, als sie den Pauschal-
satzen entsprechen, ist nach § 6 Absatz 3 der 3. FlugLSV eine Verkehrswertermitt-
lung durch ein Gutachten des jeweiligen Gutachterausschusses fur Grundstucks-
werte erforderlich. Ist der Gutachterausschuss, etwa aus Kapazitatsgrinden ge-
hindert, ein Verkehrswertgutachten zeitnah zu erstatten, kann nach Satz 2 der
genannten Regelung auch eine andere Stelle betraut werden. Die erforderlichen
Kosten fur den Nachweis des Verkehrswertes tragt der Flugplatzhalter, sofern sich
aufgrund des Nachweises eine hdhere Entschadigung als nach den Pauschalbe-
tragen der 3. FlugLSV ergibt.

Bisher liegen umfangreiche Vollzugserfahrungen mit der Aulenwohnbereichsent-
schadigung nur aus der Tag-Schutzzone 1 des ausgebauten Flughafens Frankfurt
vor. Nach Angaben des Landes Hessen kann fur Immobilien in der nahen Umge-
bung des ausgebauten Frankfurter Flughafens aufgrund eines zwischen dem
Land, der zustandigen Vollzugsbehdrde und dem Flugplatzhalter abgestimmten
vereinfachten Wertermittlungsverfahrens auf ein Verkehrswertgutachten durch
den Gutachterausschuss verzichtet werden. Dafur wird ein von den Gutachter-
ausschussen entwickeltes Verfahren unter Nutzung der Kaufpreissammlungen
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verwendet. Die Wertermittlung erfolgt nach wie vor durch die Gutachterausschus-
se, jedoch nicht Uber aufwandige Einzelgutachten. Damit fallen nach Angaben
des Landes Hessen fur die Wertermittlung nur vergleichsweise niedrige Kosten
an, wahrend fuar die Wertermittlung durch ein Verkehrswertgutachten erheblich
hohere Kosten entstehen wirden. Diese in Frankfurt bewahrte Verfahrensweise
beschleunigt die Antragsbearbeitung und ist fir den Antragsteller kostenneutral.
Damit werden die Kostenrisiken fur die Antragsteller minimiert, da die Kosten der
Verkehrswertermittlung vom Immobilienbesitzer zu tragen sind, sofern der Ver-
kehrswert der Immobilie nicht Uber dem jeweils maligeblichen Pauschalwert liegt.

Diese Vollzugserfahrungen mit der AuBenwohnbereichsentschadigung machen
deutlich, dass sowohl bei Anwendungsfallen der Pauschalbetrage als auch beim
Nachweis erhéhter Immobilienwerte, die zu héheren Entschadigungszahlungen
fuhren, auf der Basis der geltenden rechtlichen Regelungen ein effizienter und
birgerfreundlicher Vollzug méglich ist. Insoweit ist kein Anderungsbedarf an der
3. FlugLSV erkennbar; eine formale Ubernahme des am Flughafen Frankfurt be-
wahrten Verfahrens in eine bundeseinheitliche Regelung erscheint nicht erforder-
lich.

Die beteiligten Kreise begruRen ganz uberwiegend die erreichte Klarheit und
Rechtssicherheit bei der AuBenwohnbereichsentschadigung beim Neu- und Aus-
bau von Flugplatzen. Die mit der Neuregelung und den spezifischen Verbesserun-
gen angestrebte Befriedungsfunktion und die erforderliche Akzeptanz in der Be-
volkerung wurden den vorliegenden Informationen zufolge erreicht.

8 Zusammenfassung

Mit der Novellierung des Fluglarmgesetzes, die der Gesetzgeber nach langen, in-
tensiven und sorgfaltigen Diskussionen im Jahr 2007 abschloss, wurden fur das
Regelungsinstrumentarium des Gesetzes, das Anforderungen an den baulichen
Schallschutz von Wohnungen und schutzbedurftigen Einrichtungen in den Larm-
schutzbereichen der groReren zivilen und militarischen Flugplatze in Deutschland
sowie abgestufte Baubeschrankungen festlegt, relevante Fortschritte und Verbes-
serungen erreicht: Insbesondere wurden die Werte nach § 2 Absatz 2 des Flug-
larmgesetzes zur Abgrenzung der einzelnen Schutzzonen gegenuber der Vorgan-
gervorschrift, dem Fluglarmgesetz von 1971, um bis zu 15 Dezibel verscharft. Zu-
dem wurde eine Nacht-Schutzzone mit einem Maximalpegel-Haufigkeits-Kriterium
und mit spezifischen Vorgaben zum Schutz von Schlafraumen neu eingefuhrt. Das
Ermittlungs- und Bewertungsverfahren fur Fluglarm wurde grundlegend moderni-
siert. Die gegenuber der Vorgangervorschrift erheblich verscharften Werte des § 2
Absatz 2 Fluglarmgesetz orientieren sich mafigeblich an den Erkenntnissen der
Larmwirkungsforschung, bertcksichtigen im Rahmen einer umfassenden Ab-
wagung neben den wichtigen Zielen des Fluglarmschutzes allerdings auch teil-
weise konfligierende Belange von Verkehr, Wirtschaft und Gesellschaft sowie fi-
nanzielle Auswirkungen.

Trotz der regulatorisch weitreichenden Verbesserungen des novellierten Fluglarm-
gesetzes gegenuber der Vorgangervorschrift wurde frihzeitig deutlich, dass allein
durch baulichen Schallschutz von Wohnungen und schutzbedurftigen Einrichtun-
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gen, durch spezifische Kostenerstattungsanspruche und durch Bau- und Pla-
nungsbeschrankungen in fluglarmbelasteten Bereichen keine umfassende und
aus Betroffenensicht zufriedenstellende Losung der Larmprobleme im Flugplatz-
umland erreichbar ist. Im Hinblick auf weitergehende Verbesserungen der Flug-
[armsituation gerieten zunehmend auch Mallnahmen des aktiven Larmschutzes
durch technische Weiterentwicklungen und betriebliche MaBnahmen in den Blick,
die nicht zum Instrumentarium des Fluglarmgesetzes gehoren, sondern vom Luft-
verkehrsrecht erfasst sind.

Die Umsetzung des baulichen Schallschutzes nach den Vorgaben des im Jahr
2007 novellierten Fluglarmgesetzes befindet sich zum Zeitpunkt der Datenerhe-
bung flr diesen Bericht aufgrund des deutlich groBeren Zeitbedarfs fur die Fest-
setzung der neuen Larmschutzbereiche und aufgrund der 5-Jahres-Regelung des
novellierten Fluglarmgesetzes flr das Entstehen von Erstattungsanspruichen in
relevanten Teilen der Schutzzonen bei der Mehrzahl der Flugplatze noch in einem
sehr frihen Stadium. Somit lassen sich die Auswirkungen des novellierten Geset-
zes auf den baulichen Schallschutz von Wohngebauden und schutzbedurftigen
Einrichtungen in den Larmschutzbereichen sowie auf das durch die Gesetzesno-
velle insgesamt erreichte Larmschutzniveau noch nicht abschlieend beurteilen.

Gleichwohl werden im Folgenden, um die Schutzwirkungen des novellierten Flug-
larmgesetzes in verschiedenen relevanten Teilbereichen weiter abzusichern, be-
reits jetzt erkennbare Mdglichkeiten zur Weiterentwicklung spezifischer Schutz-
regelungen des novellierten Gesetzes dargestellt. Unter Berucksichtigung der
zum Teil konfligierenden Belange der Luftverkehrswirtschaft einerseits und der
Fluglarmbetroffenen andererseits werden mit diesen Vorschlagen eine verbesser-
te Wirksamkeit des Fluglarmgesetzes und eine erhéhte Akzeptanz bei den Be-
troffenen angestrebt. Zudem wird auf Regelungsoptionen aus dem Bereich des
vom Luftverkehrsrecht erfassten aktiven Larmschutzes durch technische und be-
triebliche Minderungsmalinahmen hingewiesen.

1. Es wird empfohlen, die Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes einheit-
lich um 2 Dezibel abzusenken. Damit wird eine zeitnah zu realisierende gradu-
elle Verbesserung des Fluglarmschutzes erreicht, zudem wird kunftigen Ver-
kleinerungen der heute geltenden Larmschutzbereiche aufgrund der Larmmin-
derungsfortschritte neu eingefuhrter Luftfahrzeuge vorgebeugt. Die Reduktion
der Larmemissionen der modernen Verkehrsflugzeuge stellt zwar die Ange-
messenheit der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes nicht in Frage.
Allerdings wurden im Hinblick auf die strategischen Zielsetzungen des vorbeu-
genden Larmschutzes und der Sicherung von Freiraumen um die Flugplatze
bedeutende Probleme auftreten, wenn es bei kinftigen Neufestsetzungen der
Larmschutzbereiche zu relevanten Verkleinerungen der Schutzzonen, zu ei-
nem Heranrucken von Wohnbebauung und zu zusatzlichen Verlusten von Frei-
raumen um die Flugplatze kommen wdurde. Eine weitergehende Verscharfung
der Werte des § 2 Absatz 2 Fluglarmgesetz wird in diesem Bericht derzeit nicht
empfohlen. Die Larmwirkungsforschung hat zwar durch wichtige Studien ihren
Erkenntnisstand gegenuber dem Jahr 2007 in verschiedenen Bereichen fort-
entwickelt und weiter abgesichert. Die Angemessenheit der Werte des Flug-
larmgesetzes ist dadurch allerdings nicht in Frage gestellt. Auch zeigen die
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Entwicklungen der Luftfahrttechnik keine neuen, bei der Novelle des Fluglarm-
gesetzes im Jahr 2007 noch nicht erkennbare Potenziale fUr Larmminderungen
oder fur eine weitergehende Absenkung der Werte des Fluglarmgesetzes auf.

. Empfohlen wird die EinfUhrung eines wirkungsbasierten Schutzkriteriums far
die Abgrenzung der Nacht-Schutzzone, das insoweit analog zum Schutzkon-
zept fur den Flughafen Leipzig/Halle alle Bereiche im Flugplatzumland erfasst,
in denen rechnerisch eine zusatzliche larmbedingte Aufwachreaktion zu erwar-
ten ist. Auf diese Weise wirden sich die Regelungen zur Abgrenzung der
Nacht-Schutzzone und angepasste Anforderungen an den erforderlichen bauli-
chen Schallschutz von Schlafraumen unmittelbar an der Wirkung orientieren,
die vermieden werden soll.

. Die Vorgaben zur Uberpriifung und Neufestsetzung der bestehenden Larm-
schutzbereiche sollen so geandert werden, dass in Zukunft verkleinernde Neu-
festsetzungen von Larmschutzbereichen im Normalfall nicht erfolgen. Der Be-
stand der heutigen Larmschutzbereiche sollte auch auf diesem Wege ge-
sichert und ein angemessenes Larmschutzniveau im Flugplatzumland weiter-
hin gewahrleistet werden. Um verkleinernde Neufestsetzungen zu vermeiden
und den Vollzugsaufwand zu vermindern, sollten den zustandigen Behorden
erweiterte Entscheidungsspielrdume sowohl bei den regelmaRigen Uberpri-
fungen der Larmschutzbereiche als auch bei anlassbezogenen Prufungen ein-
geraumt werden.

. Bei der Realisierung des baulichen Schallschutzes kommt es bisher zu relevan-
ten Verzogerungen, da Kostenerstattungsanspriche in den aulSeren Teilen der
Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone erst 5 Jahre nach der Festsetzung
eines Larmschutzbereichs geltend gemacht werden kénnen. Mit dieser bei der
Novellierung des Fluglarmgesetzes eingefihrten Regelung sollten die Kosten-
folgen fur die Flugplatzhalter auf einen langeren Zeitraum nach der Erstfest-
setzung der Larmschutzbereiche verteilt werden. In Zukunft ergeben sich bei
der Neufestsetzung von Larmschutzbereichen deutlich niedrigere Kostenfol-
gen, da Erstattungsanspruche nur in den neu erfassten Teilen von Tag-Schutz-
zone 1 und Nacht-Schutzzone entstehen. Die zeitliche Staffelung des Entste-
hens von Kostenerstattungsanspruchen fur baulichen Schallschutz soll in
Zukunft entfallen, um die Realisierung des weiteren baulichen Schallschutzes
in den Larmschutzbereichen zu beschleunigen.

. In Studien wurden bei Grundschulkindern in Schulen, die erhdhten Fluglarm-
belastungen ausgesetzt sind, Verzégerungen beim Erwerb der Lesekompetenz
nachgewiesen. Als Beitrag zur Verbesserung der Situation sollen die Regelun-
gen fur den baulichen Schallschutz fur Grundschulen, Kindertageseinrichtun-
gen und Krankenhauser erweitert werden. Verbesserte Schallschutzanforde-
rungen sollen auch die tagsuber genutzten Schlafraume in Kindertageseinrich-
tungen erfassen. Verbesserte Schallschutzanforderungen und Kostenerstat-
tungsanspriche sollten fur die genannten schutzbedurftigen Einrichtungen zu-
dem auf die Tag-Schutzzone 2 ausdehnt werden.

. Die Toleranzmarge von 5 Dezibel nach § 5 Absatz 3 der 2. FlugLSV zur Beruck-
sichtigung von fruher durchgefuhrten freiwilligen oder behoérdlich angeordne-
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ten SchallschutzmalBnahmen soll entfallen. Im Hinblick auf die Akzeptanz der
Gesamtregelungen des novellierten Fluglarmgesetzes soll auch bei friher auf
Kosten des Flugplatzhalters durchgefiUhrtem baulichem Schallschutz, der den
heutigen Anforderungen der 2. FlugLSV nicht genugt, die Grundregel der 2.
FlugLSV fur die Erstattung von Aufwendungen fur bauliche SchallschutzmafR-
nahmen an Bestandsgebauden zur Anwendung kommen.

7. Um eine erhohte Realisierungsquote bei den MaRnahmen zum Schutz von
Schlafraumen zu erreichen, wird empfohlen, in der Nacht-Schutzzone ziviler
Flugplatze den Anspruch auf schallgedammte Zu- und Abluftanlagen fur
Schlafraume auszuweiten. Die Kostenerstattungsanspriche sollten sich kanf-
tig auf Be- und Entlaftungsanlagen erstrecken, die auf einer Luftungsplanung
nach dem Stand der Technik basieren. Insbesondere bei Flugplatzen mit regel-
maBligem Flugbetrieb in Randstunden der Nacht sollen anstelle von Luftern
auch neuartige technische Losungen als erstattungsfahige SchallschutzmaR-
nahmen fur Schlafraume ausdricklich zugelassen werden, insbesondere zeit-
gesteuerte automatische FensterschlieBeinrichtungen.

8. Ebenfalls im Hinblick auf das Erreichen einer gesteigerten Realisierungsquote
von baulichen Schallschutzmafnahmen sollen die Anforderungen an den bau-
lichen Schallschutz flexibilisiert und den Anspruchsberechtigten gréoBere Um-
setzungsspielraume bei den MaBnahmen des baulichen Schallschutzes einge-
raumt werden. Insbesondere sollen in groBerem Umfang als bisher Umschich-
tungen bei baulichen Schallschutzmalinahmen nach den Vorstellungen der An-
spruchsberechtigten zugelassen werden.

9. Die Bemuhungen um weitere Verbesserungen beim aktiven Schallschutz bei
Fluggerat, Flugverfahren und flugbetrieblichen Verfahren sollen gestarkt wer-
den. Der aktive Larmschutz sollte nach der Sicherheit und neben Kapazitatsa-
spekten einen insgesamt hoheren Stellenwert erhalten. Reduktionspotenziale
an der Quelle und beim Betrieb sollen moéglichst frUhzeitig und umfassend er-
schlossen werden. In besonderer Weise gerat beim Schutz der Nachtruhe der
nicht vom Regelungsbereich des Fluglarmgesetzes erfasste aktive Larmschutz
durch technische, betriebliche und betriebsbeschrankende Mallnahmen in den
Blick.

10.Auf nationaler, europaischer und weltweiter Ebene soll die Forschung zu tech-
nischen Larmminderungen im Luftverkehr und bei Luftfahrzeugen intensiviert
werden. Im Vordergrund soll die Férderung von mehr Innovation und die Ent-
wicklung 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 umgesetzt werden. Im Bereich der Larmwirkungsforschung sind weite-
re Studien notwendig, um den Einfluss akustischer Umweltfaktoren auf Ge-
sundheit, Wohlergehen und Schutz der Bevolkerung weiter zu untersuchen
und quantitativ zu ermitteln.

11.Neben den abgestuften Bau- und Planungsbeschrankungen in den Larm-
schutzbereichen nach Fluglarmgesetz sollten erganzende Regelungen auf der
Ebene der Raumordnung und Landesplanung der Lander getroffen werden,



12.

13.

-64 -

um auch insoweit eine vorbeugende, larmschutzorientierte Siedlungsentwick-
lung im Flugplatzumland zu unterstitzen.

Das in der 1. FlugLSV und in der AzD festgelegte Verfahren der Datenerhe-
bung und der Erstellung der Prognose des kunftigen Flugbetriebs gewahrleis-
tet, dass die notwendigen Daten zur Berechnung der Larmschutzbereiche in
einheitlicher und qualitatsgesicherter Form bereitgestellt werden. Das Verfah-
ren der Datenerhebung ist fur die Praxis der Festsetzung der Larmschutzberei-
che gut geeignet. Die schalltechnischen Daten neuer oder geanderter ziviler
und militarischer Luftfahrzeugmuster sollen ermittelt und nach sorgfaltiger
fachlicher Prifung in die Berechnungsvorschrift zum Fluglarmgesetz aufge-
nommen werden.

Die neu eingefuhrten und inhaltlich ausgeweiteten einheitlichen Regelungen
zur AuBBenwohnbereichsentschadigung beim Neu- und Ausbau von Flugplatzen
haben sich bewahrt, die erreichte Rechtssicherheit fur alle Beteiligten und die
Befriedungsfunktion werden begruft. Die vorliegenden Vollzugserfahrungen
an einem ausgebauten Flughafen, bei dem ein vereinfachtes und effizientes
Verfahren der Verkehrswertermittlung angewandt wird, bestatigen, dass auf
der Basis der geltenden Regelungen ein burgerfreundlicher Vollzug erreicht
wird.
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