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Stellungnahme der Bundesvereinigung gegen Fluglarm (BVF) zum
Entwurf des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz und nukle-
are Sicherheit fur einen Bericht der Bundesregierung an den Deut-
schen Bundestag nach § 2 Absatz 3 des Fluglarmgesetzes (FluLarmaG)

Vorbemerkung

Das Fluglarmgesetz aus dem Jahr 2007 regelt im Wesentlichen lediglich Anspriche auf Auf-
wendungsersatz fur passiven Schallschutz, Anspriiche auf die Entschadigung fur Beeintrachti-
gungen des AulRenwohnbereichs im direkten Flugplatzumfeld sowie bestimmte bauliche Nut-
zungsbeschrankungen. Die Larmwerte des Fluglarmschutzgesetzes orientieren sich nicht an
den aktuellen Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung. Die wesentliche Zielsetzung des
Fluglarmgesetzes, gesunde Wohnverhaltnisse sicherzustellen und kiinftige Larmkonflikte zu
vermeiden, wird nicht erreicht. Infolgedessen nimmt das Fluglarmgesetz erhebliche Belastigun-
gen der Anwohnerinnen und Anwohner von Flughafen bewusst in Kauf und kann gesundheitli-
che Beeintrachtigungen nicht vermeiden.

Mit dem durch das Fluglarmgesetz gewahrten passiven Schallschutz werden nur Innenrdume
von besonders betroffenen Anwohnerinnen und Anwohnern in der Tagschutzzone 1 und der
Nachtschutzzone und diese nicht ausreichend gegen Fluglarm abgeschirmt. In der Tagschutz-
zone 2 gibt es keinerlei Entschadigung fur passiven Schallschutz. Das Fluglarmgesetz setzt
damit nicht an der Larmquelle an und sagt nichts dartiber aus, wie viel Larm einer Region zu-
gemutet werden kann und wie das Verhéltnis von passivem und aktivem Schallschutz ist. Das
Gesetz liefert keine echten Immissionsschutzgrenzwerte, die den Flughafenbetreiber zwingen,
aktiven Larmschutz zu betreiben, z.B. mit Hilfe von Nachtflugbeschrankungen, Betriebsbe-
schrankungen fur besonders laute Flugzeuge oder Larmkontingentierungen. Beim StralR3enver-
kehrs- und Schienenlarm gibt es hingegen mit der 16. Bundes-Immissionsschutzverordnung
(Verkehrslarmverordnung) fiir den Fall des Neubaus oder der wesentlichen baulichen Erweite-
rung Immissionsgrenzwerte, welche die Verkehrslarmbelastung nach oben hin beschranken.
Analog wurde es versdumt, Immissionsgrenzwerte als ein besonders wirksames Instrument ge-
setzlich zu verankern, mit dem sich unzumutbare Fluglarmbelastungen auf ein gesundheitlich
vertragliches und angemessenes Mal3 vermindern lassen.

Aus Sicht der Bundesvereinigung gegen Fluglarm (BVF) missen daher beide Gesetze zum
Schutz vor Fluglarm, das Luftverkehrsgesetz sowie das Fluglarmgesetz und dessen unterge-
setzlichen Regelwerke, grundlegend reformiert werden. Die BVF unterstitzt ausdriicklich die
Forderung des Umweltbundesamtes (Fluglarmbericht 2017) nach einem tbergeordneten Kon-
zept, welches auch andere rechtliche Rahmenbedingungen, wie beispielsweise das Luftver-
kehrsgesetz, in einen umfassenden Schutz vor Fluglarm mit einbezieht.

Die BVF teilt nicht die positive Wirdigung des Fluglarmgesetzes aus dem Jahr 2007 als fort-
schrittliches Gesetz im Berichtsentwurf vom 04.04.2018 des Bundesumweltministeriums.
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Schon die Genese der Novelle aus dem Jahr 2007 zeigt deutlich, dass sich das Gesetz mehr
an den Interessen der Luftverkehrswirtschaft als an den Interessen der Larmbetroffenen orien-
tiert. In der mehrjahrigen Auseinandersetzung mit mehreren Gesetzentwirfen wurden die An-
spruche an den Larmschutz aufgrund des Drucks der Luftverkehrslobby immer weiter herunter-
geschraubt. So fanden sich im ersten Entwurf des Bundesumweltministeriums aus dem Jahr
2000 noch anspruchsvolle Nachtschutzzonen-Grenzwerte von 42 dB(A) bei neuen oder wesent-
lich baulich erweiterten Flugplatzen (heute: 50 dB(A)) sowie von 45 dB(A) bei bestehenden
Flugplatzen (heute: 55 dB(A)). AuRerdem sollten im ersten Entwurf bereits Landeplatze mit
mehr als 5.000 Starts in den sechs verkehrsreichsten Monaten (entspricht ca.16.600 Flugbe-
wegungen pro Jahr) sowie Luft-/ Boden-Schiel3platze einbezogen werden.

Der zweite Gesetzentwurf aus dem Jahr 2003 sah die Verwendung der europaweit gultigen In-
dizes Lgen Und Lyign, die auch bei der Larmkartierung gemafd Umgebungslarmrichtlinie Anwen-
dung finden, statt der Larmindizes Laegrag DZW. Laegnache VOr. Weiterhin sah dieser Gesetzentwurf
erweiterte Beteiligungs- und Klagerechte fur anerkannte Larmschutz- und Umweltvereine, Be-
teiligungs- und Klagerechte fir Kommunen bei der Festlegung von Flugrouten und der Festset-
zung des Larmschutzbereiches sowie eine gesetzliche Verankerung eines Fluglarmschutzbe-
auftragten vor.

Im dritten Gesetzentwurf des Bundesumweltministeriums aus dem Jahr 2004 war die Anwen-
dung der 100-100-Regelung bei der Festlegung der Larmschutzbereiche, eine Differenzierung
in zwei Nacht-Schutzzonen (heute: eine Nacht-Schutzzone) sowie eine Finanzierung von Beliif-
tungseinrichtungen in Gebauden der Nachtschutzzone auch an militarischen Flugplétzen vor-
gesehen. AuRerdem kannte dieser Gesetzentwurf keinen 3-Dezibel-Bonus fiir militdrische Flug-
platze. Schlie3lich gab es hier eine Regelung, dass die Mdglichkeit, eine Wohnung, fur die Bau-
recht vorliegt, in der Schutzzone 1 zu errichten, entschadigungsfrei nach 7 Jahren erlischt.

Alle diese aus Larmschutzsicht begriRenswerten Regelungen haben es nicht in das schlieflich
im Jahr 2007 verabschiedete Fluglarmgesetz geschafft, nicht zuletzt deswegen, weil die Luft-
verkehrswirtschaft dramatische Kostenfolgen an die Wand gemalt hat. Wie inzwischen vom
Umweltbundesamt belegt worden ist, werden die realen Kostenfolgen des Fluglarmgesetzes
aus dem Jahr 2007 voraussichtlich bei gerade einmal rund 150 Mio. Euro liegen. Die im Vorfeld
von der Arbeitsgruppe ,Kostenfolgen der Novelle des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm®im
Jahr 2005 auf der Basis der Angaben der Luftverkehrswirtschaft berechneten Kosten lagen da-
gegen bei maximal 833 Mio. Euro und haben dazu gedient, die individuellen Entschadigungen
zu reduzieren.

Mit dem Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes (UBA) sowie der vom UBA beauftrag-
ten Evaluation der 2. Fluglarmschutzverordnung und dem Sondergutachten des Sachverstandi-
genrates flir Umweltfragen (SRU) zum Thema ,Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Pla-
nung von Flughafen und Flugrouten® aus dem Jahr 2014 liegen hervorragende Grundlagen zur
Weiterentwicklung des Fluglarmschutzes vor. Vom Bundesumweltministerium finanziert, hat die
Weltgesundheitsorganisation (WHO) im Entwurf eine Synopse der internationalen Larmwir-
kungsstudien 2018 mit dem Titel ,WHO Environmental Noise Guidelines for the European Re-
gion“ vorgelegt, die auch die UBA-Larmgrenzwerte zur Gesundheitspravention vergleichbar
empfehlen.

Die BVF kritisiert, dass Kernforderungen des Umweltbundesamtes und des SRU jetzt nicht im
Berichtsentwurf des Bundesumweltministeriums enthalten sind Insbesondere fehlen die Uber-
nahme der Forderung des UBA nach Einfiihrung einer Larmkontingentierung wahrend der Tag-
zeit von 6:00 bis 22:00 Uhr sowie eines Nachtflugverbotes fiir den reguléaren Flugbetrieb auf
stadtnahen Flugh&fen wahrend der gesetzlichen Nachtzeit von 22:00 bis 06:00 Uhr aus Grin-
den des praventiven Gesundheitsschutzes. Auch der SRU fordert eine umfassende Uberarbei-
tung aller fluglarmrelevanten Regelungen und dabei insbesondere die Starkung des aktiven



Schallschutzes, die Einfihrung von Immissionsgrenzwerten und die Verscharfung der Nacht-
schutzregelungen. Fluglarm macht krank, deshalb sind aus larmmedizinischer Sicht strengere
Grenzwerte sowie ein Nachtflugverbot an stadtnahen Flugh&fen umzusetzen.

Die Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung werden im Berichtsentwurf véllig unzureichend
dargestellt. Insbesondere werden die Ergebnisse der Norah-Studie verharmlost. Herzinsuffizi-
enz ist eine ernsthafte Erkrankung mit einer hohen Mortalitat; Depressionen wirken sich massiv
auf die Leistungsfahigkeit der Erkrankten aus und verursachen hohe volkswirtschaftliche Kos-
ten, Eine der wesentlichen Erkenntnisse der Norah-Studie ist, dass sich bereits mafiger nacht-
licher Fluglarm negativ auf die Gesundheit auswirkt, Im Nachgang zur Norah-Studie haben die
Autoren der Studie zu Krankheitsrisiken die Zahl vorzeitiger Todesfalle aufgrund fluglarmbe-
dingter Erkrankungen abgeschatzt; mit ca. 2000 vorzeitiger Todesfalle innerhalb von 10 Jahren
ergibt sich ein Risiko, das fur Fluglarmbetroffene im Rhein-Main-Gebiet hoher ist als vorzeitig
durch einen Unfall im StraBenverkehr zu sterben.

Schwachpunkt der Norah-Studie ist, das die Auswirkungen sehr starken Fluglarms, wie er z.B.
in DUsseldorf auftritt, nicht untersucht wurden. Im Frankfurter Raum gibt es fast keine Betroffe-
nen, die einem Fluglarm tagsiber tber 65 dB(A) ausgesetzt sind.

Gar nicht erwdhnt werden die Arbeiten von Prof: Greiser, der fir den Koéln-Bonner Raum zu
ahnlichen Ergebnissen wie Prof. Seidler fir Norah kam.

Ebenfalls nicht erwdhnt werden die Arbeiten von Prof. Miinzel, der nachwies, dass nachtlicher
Fluglarm schon nach sehr kurzer Zeit zu messbaren physiologischen Auswirkungen flhrt, die
Indikatoren fir Gefal3schaden und nachfolgende Herz-Kreislauferkrankungen sind.

Die vorliegende Stellungnahme der BVF gliedert sich in drei Teile. Im ersten Teil werden die
Schlussfolgerungen und Empfehlungen aus dem Entwurf des Berichtes der Bundesregierung
an den Deutschen Bundestag nach § 2 Absatz 3 des Fluglarmgesetzes bewertet. Im zweiten
Teil werden ergédnzende Vorschlage unterbreitet, wie das Fluglarmgesetz im Sinne eines bes-
seren Fluglarmschutzes geandert werden sollte. Der 3. Teil enthalt die Vorschlage der BVF fir
weitergehende gesetzliche Anderungen und zur Starkung des aktiven Larmschutzes.

Stellungsnahme der BVF zum BMU-Entwurf Novellierung FluLarmG

1. Bewertung der Schlussfolgerungen und Empfehlungen aus dem Entwurf des Berichtes
der Bundesregierung an den Bundestag nach § 2 Absatz 3 des Fluglarmgesetzes

1.1 Verscharfung der Werte zur Abgrenzung der Schutzzonen

Das Bundesumweltministerium schlagt in ihrem Entwurf vom 4.4.2018 des Berichtes fur die
Bundesregierung eine einheitliche Absenkung der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgeset-
zes um 2 Dezibel vor.

Aus Sicht der BVF ist eine derartige Absenkung der Werte zur Festlegung des Larmschutzbe-
reiches vollig unzureichend. Sie widerspricht auch den Empfehlungen des Fluglarmberichtes
2017 des Umweltbundesamtes sowie den aktuellen Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung.
Auch das BMU rechnet damit, dass die LArmschutzzonen durch den Einsatz larméarmerer Flug-
zeuge nicht groRer werden. Insbesondere wird die hohe Evidenz der Notwendigkeit der deutli-
chen Reduzierung der nachtlichen Fluglarmbelastung verkannt.

Eine einheitliche Absenkung der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes um 2 Dezibel
manifestiert weiterhin die Ungleichbehandlung von neuen bzw. wesentlich baulich erweiterten
Flugplatzen gegentber bestehenden Flugplatzen und die Ungleichbehandlung von militéarischen
Flugplatzen. Vor dem Hintergrund des aktuellen Stands der Larmwirkungsforschung l&sst sich



eine solche Unterscheidung jedoch wissenschaftlich nicht unterlegen (vgl. UBA-Fluglarmbericht
2017, Seite 50 f.). Es stellt sich auch die Frage, ob eine Schlechterstellung der ,Altbetroffenen®
auf Dauer noch verfassungskonform ist.

Daher sollten die Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes fir bestehende Flugplatze in
einem ersten Schritt zumindest auf das Niveau von neuen bzw. wesentlich baulich erweiterten
Flugplatzen abgesenkt werden. Die Werte fur militarische Flugplatze sollten auf das Niveau von
zivilen Flugplatzen abgesenkt werden. Diese Forderung nach einer Auflésung der unterschiedli-
chen Bewertung der Schutzzonen-Grenzwerte fr zivile und militarische Flugplatze, sowie flr
Bestands- und Ausbauflugplatze befindet sich auch im Einklang mit den Empfehlungen des
Umweltbundesamtes (Fluglarmbericht 2017) und des Sachversténdigenrates fir Umweltfragen
(Sondergutachten ,Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung von Flughafen und
Flugrouten® aus dem Jahr 2014).

Entsprechend den Forderungen des Umweltbundesamtes (Fluglarmbericht 2017) sollte per-
spektivisch eine Absenkung der Larmschutzzonen-Werte auf 40 dB(A) Lyacrt fUr die Nacht-
schutzzone und 50 dB(A) Laeq1ag flr die Tagschutzzone 1 sowie 45 dB(A) Laeq,tag flr die Tag-
schutzzone 2 erfolgen.

1.2 Einfuhrung eines wirkungsbezogenen Maximalpegel-Kriteriums fir die Nachtschutz-
zone (Aufwachwahrscheinlichkeiten)

In dem Berichtsentwurf wird empfohlen, das Regelungskonzept des Fluglarmgesetzes so aus-
zugestalten, dass das Auftreten einer modellhaft berechneten, zusétzlichen fluglarmbedingten
Aufwachreaktion als Kriterium fur die Abgrenzung der Nacht-Schutzzone und erganzend auch
fur die Anforderungen an den baulichen Schallschutz von Schlafraumen festgelegt wird. Mit
dem Konzept der Aufweckwahrscheinlichkeit wird die Unplausibilitdt von NAT-Kriterien tUber-
wunden, bei denen weder bei selteneren sehr lauten Ereignissen noch bei einer sehr grof3en
Anzahl von Ereignissen knapp unterhalb der Schwelle Schutz gewahrt wird. Eine Fortentwick-
lung dieses Ansatzes wird von der BVF unterstitzt. Allerdings ist bei Einfihrung eines wir-
kungsbezogenen Maximalpegel-Kriteriums darauf zu achten, dass utberall der Schutz deutlich
verbessert wird. Fir den am Flughafen Leipzig angesetzten Wert (AWR=1) fehlt eine schlissi-
ge Begrindung. Mit diesem Wert werden etwa dreimal mehr Einzelereignisse zugelassen als
mit eingefiihrten NAT-Kriterien (6*53 dB(A), 6*57 dB(A).

1.3 Vermeidung verkleinernder Neufestsetzungen von Larmschutzbereichen

Der Vorschlag, dass verkleinernde Neufestsetzungen von Larmschutzbereichen im Normalfall
nicht erfolgen sollten, wird von der BVF sehr begriif3t. Es sollte jedoch auch sichergestellt wer-
den, dass bei einer allfalligen Verlegung von Flugrouten Neubetroffene nicht schlechter gestellt
werden als schon Geschutzte.

1.4 Wegfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens von Erstattungsanspriichen

Die Abschaffung der Regelung in 8§ 9 Fluglarmgesetz, die den Anspruch auf Aufwendungser-
satz fur passive Schallschutzmalinahmen regelmé&Rig erst im sechsten Jahr nach der Auswei-
sung der LArmschutzzone entstehen lasst, ist Uberféllig. Die zeitliche Streckung muss entfallen,
damit der Schutzzweck sofort mit Inbetriebnahme des Ausbaus erfillt wird. Bei Neu- und Aus-
bauten sollte die Festsetzung des Larmschutzbereichs zwingend mit dem Planfeststellungsbe-
schluss erfolgen.

Ebenso sollte auch die Regelung in § 9 Abs. 5 Fluglarmgesetz abgeschafft werden, die den An-
spruch auf AuRenwohnbereichsentschadigung regelmalig erst im sechsten Jahr nach der



Ausweisung der La&rmschutzzone entstehen lasst. Auch hier muss die zeitliche Streckung ent-
fallen, damit der Schutzzweck sofort erfullt wird.

1.5 Verbesserter baulicher Schallschutz fur Kindertageseinrichtungen, Grundschulen
und Krankenhauser

Der Vorschlag des Bundesumweltministeriums fur einen qualitativ verbesserten baulichen
Schallschutz fur Kindertageseinrichtungen, Grundschulen und Krankenh&user in der Tag-
schutzzone 2 wird von der BVF grundsatzlich begriif3t. Konkret fordert das Bundesumweltminis-
terium, dass der Kosterstattungsanspruch fur SchallschutzmaRnahmen gegentber dem Flugha-
fenbetreiber bei derartigen larmsensiblen Einrichtungen auch auf die Tag-Schutzzone 2 ausge-
weitet werden soll.

Allerdings ist zu wirdigen, dass zum Schutz der Kommunikation in Schulen und Kindergéarten
ein Innenpegel (Dauerschallpegel) von hdchstens 30 dB(A) (das entspricht Maximalpegeln von
ca. 45-50 dB(A)) in bellfteten Raumen eingehalten werden sollte. Auch beim Lernmodul der
Norah-Studie wurden Beeintrachtigungen des Lernfortschritts bereits oberhalb 45 dB(A) Dauer-
schallpegel festgestellt. Dies impliziert die Notwendigkeit eines Schutzes ab einem Dauer-
schallpegel von 45 dB(A). Nach Einschatzung der BVF geniigt zur Erfullung der Anforderung
bis ca. 55 dB(A) AulRenlarmpegel der Einbau von Bellftungseinrichtungen.

Die BVF fordert, dass dieser Kostenerstattungsanspruch auch auf weiterfihrende Schulen aus-
gedehnt werden soll.

Perspektivisch sollten in der Tag-Schutzzone 2 die gleichen Kostenerstattungsanspriche fr
alle Hauseigentiimer wie in der Tag-Schutzzone 1 gelten. Zumindest sollte bei Neubauten in
der Tag-Schutzzone 2 der Mehraufwand flr Schallschutzvorkehrungen durch den Flughafenbe-
treiber erstattet werden.

Auch fir ruhige beruflich genutzte R&ume sollte anknuipfend an den Planfeststellungsbeschluss
Schonefeld Schutz gewahrt werden. Fir Beherbungsgebaude sollte Nachtschutz gewahrt wer-
den.

1.6  Verbesserung des baulichen Schallschutzes in den Schutzgebieten,

Die derzeitige 2. FlugLSV ist unzureichend. Die DIN4109, auf die sie aufsetzt, vermittelt keinen
hinreichenden Schutz vor lauten Einzelereignissen und gilt generell als veraltet. Neben unzu-
reichenden Werten wird auch die Frequenzabhangigkeit der Schalldammwirkung von Bauele-
menten nicht bertcksichtigt. Dies kann aufgrund des niederfrequenten Charakters von Fluglarm
zu einer Unterschatzung der Innenpegel fuhren.

Die DIN4109 geht von einem mal3geblichen AuRenlarmpegel aus, der sich flr Stralienverkehr,
Schienenverkehr und Wasserverkehr aus den errechneten Werten zuziglich 3 dB ergibt. Dieser
Zuschlag wurde in die 2. FlugLSV nicht dbernommen.

Aufgrund des Ruckgriff auf die DIN4109 wurde fir die Tagschutzzone 2 bei Neu- und Ausbau-
flughafen ein gewichtetes Bauschalldammmaf von 30 dB festgesetzt. Dieses Bauschalldamm-
mal ist der Mindestwert fur ruhige Gebiete — der Wille des Gesetzgebers, dass Bauherren in
der Tagschutzzone 2 starkeren Schallschutz vorsehen missen, wurde damit unterlaufen.

Bei einer Absenkung der Grenzwerte und genauere Berechnung larmarmer Flugzeuge ohne
gleichzeitige Verbesserung des Schallschutzniveaus wird der Schutz nicht verbessert, sondern
sogar schlechter. Rechnerisch 2 dB weniger Belastung fihren am unteren Rand eines 5 dB-
Bereichs dazu, dass man in die nachstniedrigere Klasse rutscht, so 5 dB weniger Schallschutz
bekommt. Im Bereich 55-60 dB(A) tagsuber bzw. 45-50 dB(A) nachts liegen die derzeitigen



Werte fur das Bauschalldammmal bei 30 dB — das Mindestmal? nach DIN4109. Abgesehen
von Schlafraumbellftung werden keine SchallschutzmalZnahmen Gbernommen.

Grundsatzlich sollte der passive Schallschutz tagsuber die Kommunikation in Innenraumen und
nachts die ungestorte Nachtruhe sicherstellen. Eine Storung der Kommunikation tritt bereits bei
Maximalpegeln von 45 dB(A) (Unterrichtsraume) — 50 dB(A) (sonstige Innenrdume) auf — an
diesen Werten sollte sich eine novellierte 2. FlugLSV orientieren. Nachts sollte die von der DLR
ermittelte Aufweckschwelle eines Maximalpegels von 33 dB(A) nicht tberschritten werden.
Beim Nachtschutz ist neben der Mdglichkeit gesundheitlicher Beeintrachtigungen auch zu wir-
digen, dass das Lernvermégen von Kindern und die Leistungsfahigkeit von Berufstatigen durch
gestorte Nachtruhe beeintrachtigt werden. Dies fuhrt zu einem hohen volkswirtschaftlichen
Schaden.

Nach Auffassung der BVF sind generell die Maf3stébe des Schallschutzniveaus zur Nachris-
tung des Baubestands und zur Einhaltung der Anforderungen beim Neubau geméaR 2. FlugLSV
zu harmonisieren. Demnach sollte auch der bisherige Abschlag von 3 dB(A) bei Bestandsim-
mobilien gestrichen werden.

Die derzeitige Vorschrift des § 5 Absatz 3 der Flugplatz-SchallschutzmaRnahmenverordnung (2.
FlugLSV) sieht vor, dass erneute Anspriiche auf Kostenerstattung fir baulichen Schallschutz
nur bestehen, wenn friihere auf Kosten des Flugplatzhalters durchgefiihrte bauliche Schall-
schutzmafnahmen deutlich hinter den Anforderungen an die Schalldammwirkung zurtickblei-
ben, die nach der 2. FlugLSV fiir die erstmalige Realisierung von baulichem Schallschutz an
Bestandsgebauden gelten. Die Toleranzmarge betragt 5 Dezibel gegentiber den Anforderungen
an den Schallschutz bei der Bestandsnachrtistung. Im Berichtsentwurf des Bundesumweltminis-
teriums wird die Streichung dieser Ausnahmeregelung des § 5 Absatz 3 der 2. FlugLSV emp-
fohlen. Dies wird von der BVF ausdricklich begrif3t.

Anders als der Berichtsentwurf pladiert die BVF fur eine Streichung der Hochstkostengrenze fir
Schallschutzmafinahmen (8§ 5 Abs. 4 der 2. FlugLSV sieht derzeit einen maximale Erstattungs-
betrag von Aufwendungen fir bauliche Schallschutzmal3nahmen einschlief3lich erstattungsfahi-
ger Nebenleistungen von 150 Euro je Quadratmeter Wohnfléache vor). Der Erstattungsbetrag
sollte im Regelfall die Nebenleistungen, die Be- und Entliftungseinrichtungen und die schall-
technische Verbesserung eines Daches abdecken. Von der Hochstkostengrenze betroffen sind
ausgerechnet wenige besonders hoch belastete Fluglarmbetroffene. Die Mindestforderung ist,
dass man die Hochstkostengrenze an die allgemein gestiegenen Preise anpasst.

Weiterhin sollte in die 2. FlugLSV eine Regelung analog 8§ 3 Abs. 1 Satz 2 der 24. BImSchV
aufgenommen werden, wonach eine Verbesserung der vorhandenen Bauschalldamm-Mal3e
beim einzelnen Umfassungsbauteil mindestens 5 dB betragen soll.

1.7 Ausweitung der Anforderungen an Liftungssysteme fir Schlafraume, automatische
zeitgesteuerte FensterschlieReinrichtungen

Um eine erhdhte Realisierungsquote bei den MaRhahmen zum Schutz von SchlafrAumen zu
erreichen, wird vom Bundesumweltministerium im Berichtsentwurf empfohlen, in der Nacht-
Schutzzone ziviler Flugplatze den Anspruch auf schallgedammte Zu- und Abluftanlagen fur
Schlafraume auszuweiten. Die Kostenerstattungsanspriiche sollten sich kiinftig auf Be- und
Entluftungsanlagen erstrecken, die auf einer Liftungsplanung nach dem Stand der Technik ba-
sieren. Diese Regelung wird von der BVF sehr begruf3t.

Allerdings sollte der Erstattungsanspruch fur Be- und Entliftungseinrichtungen nicht nur auf

Schlafraume beschrankt sein (wie dies aktuell in 8 9 Abs. 2 Satz 1 Fluglarmgesetz geregelt ist),
sondern alle AufenthaltsrAume einbezogen werden. Die auf Schlafende einwirkenden Liftungs-
gerausche sollten auf das technisch mégliche Mindestmal? beschréankt werden — dies impliziert

6



die Ubernahme der Kosten von zentralen Beliiftungssystemen, bei denen Entliiftungsventilato-
ren in FeuchtrAumen oder Kellern montiert werden.

Da Kinder regelmafiig auch tagstiber in den dafiir vorgesehenen Raumlichkeiten von Kinderta-
geseinrichtungen schlafen, muss Schallschutz entsprechend den Nachtschutzanforderun-
genauch in diesen Raumen vorgehalten werden. Dies impliziert auch die Einrichtung einer Tag-
schutzzone 3 mit einem Grenzwert entsprechend dem Nachtschutzgrenzwert.

Es sollte eine Gleichbehandlung im Hinblick auf die Finanzierung von Be- und Entliftungsein-
richtungen in Gebauden der Nachtschutzzone bei militarischen und zivilen Flugplatzen geben.
Auch bei militarischen Flugplatzen ist ein Rechtsanspruch in der Nachtschutzzone auf Erstat-
tung von Aufwendungen fur Bellftungseinrichtungen durch den Flugplatzbetreiber zu schaffen.
Derzeit werden Standorte an militdrischen Flugplatzen in § 9 Abs. 2 Satz 1 des Fluglarmgeset-
zes in dieser Hinsicht gegentber Standorten an zivilen Flugplatzen benachteiligt.

Die Moglichkeit eines nachtraglichen Schallschutzes muss zeitlich unbegrenzt bestehen.
Schallschutz muss auch bei einer Umnutzung von Wohnraumen gewahrt werden, z.B. bei einer
Umnutzung eines Arbeitszimmers in ein Kinderzimmer nach Geburt eines Kindes.

Wartung, Unterhalt und ggf. Erneuerung der passiven Schallschutzmalinahmen sollten verur-
sachergerecht vom Flughafenbetreiber finanziert und nicht auf die Fluglarmbetroffenen abge-
walzt werden. Daher sollte unbedingt eine Instandsetzungsverpflichtung fur passive Schall-
schutzmafZnahmen mindestens nach regelméRigem Verschleild bzw. Abnutzung ins Fluglarm-
gesetz aufgenommen werden.

1.8 Flexibilisierungen bei baulichen Schallschutzmallnahmen

Die Vorschlage im Berichtsentwurf im Hinblick auf eine Flexibilisierung bei baulichen Schall-
schutzmalRnahmen, um aus Sicht der Betroffenen vorzugswirdige und gegebenenfalls qualita-
tiv h6herwertige Schallschutzmal3nahmen umsetzen zu kdnnen, ohne dass der Erstattungsan-
spruch verloren geht, werden von der BVF begruft.

1.9 Hobhere Gewichtung des aktiven Schallschutzes

Die Einschatzung des Bundesumweltministeriums, dass allein durch baulichen Schallschutz
von Wohnungen und durch Baubeschrankungen und somit durch die Regelungen des Flug-
larmgesetzes keine umfassende Lésung der Larmprobleme im Flugplatzumland erreicht werden
kann, deckt sich vollkommen mit der Einschatzung der BVF. Bedauerlicherweise werden im Be-
richtsentwurf die erforderlichen MalBhahmen des aktiven Larmschutzes nur sehr allgemein be-
nannt. Von einem Fluglarmbericht der Bundesregierung sollte man jedoch erwarten, dass hier-
zu konkrete Vorschlage fir Gesetzesanderungen insbesondere beim Luftverkehrsgesetz ge-
macht werden. Im Kapitel 3 unterbreitet die BVF ihrerseits konkrete Vorschlage fir Gesetzesini-
tiativen zur Starkung des aktiven Schallschutzes.

1.10 Starkung von Forschung und Entwicklung

Die BVF unterstiltzt die Forderung des Bundesumweltministeriums nach Bereitstellung hinrei-
chender Ressourcen fir die Forschung und Entwicklung larmarmer Flugverfahren und Flugzeu-
ge bzw. larmminimierender Umristkits. Allerdings darf der Verweis auf die Notwendigkeit weite-
rer Forschung zum Beispiel im Bereich der Larmwirkungsforschung nicht als Schutzargument
gegen die zeitnahe Umsetzung larmmindernder Verfahren und Gesetze dienen.



1.11 Abgestufte Bauverbote und Baubeschrankungen, Siedlungsbeschrankungsbereiche

Die Empfehlung des Berichtsentwurfes, wonach Lander und Gemeinden kiinftig Mdglichkeiten
zu ergénzenden Planungsvorgaben fir fluglarmbelastete Bereiche prifen sollten und im Inte-
resse des vorbeugenden Larmschutzes soweit mdglich nutzen, wird von der BVF unterstitzt.

1.12 Datenerhebung und Berechnungsverfahren

Anwohnerinnen und Anwohner, die voriibergehenden starken Fluglarmbelastungen (z.B. bei
langanhaltenden, ungewohnlichen Witterungsbedingungen oder bei umfangreichen Sanie-
rungsmaflinahmen) ausgesetzt sind, missen einen angemessenen Schallschutz erhalten.

Die bisherigen Vorschriften zur La&rmberechnung bilden tber die beiden Betriebsrichtungen ei-
nen Mittelwert und addieren hierzu nur noch einen geringfiigigen Sicherheitszuschlag (sog. 3-
Sigma-Zuschlag). Bei stabilen Wetterlagen kann es jedoch sein, dass die weniger haufige Be-
triebsrichtung tGber einen betrachtlichen Zeitraum beibehalten wird. So sind insbesondere Peri-
oden mit Ostwind haufig mit Hochdruckwetterlagen (Schénwetterperioden) verbunden und 16-
sen damit neben einer Tendenz zu langanhaltenden Wetterlagen insbesondere im Sommer be-
sondere Belastungen aus. Vor diesem Hintergrund ist es nicht gerechtfertigt, eine moglicher-
weise wochenlang anhaltende und fir sich gesehen unzumutbare Belastung durch Verrech-
nung mit einer anschlieenden weniger belastenden Periode ,wegzumitteln“ und die Betroffe-
nen damit in diesem Zeitraum schutzlos zu lassen . Deshalb ist anstelle des derzeit gliltigen 3-
Sigma-Zuschlags eine starkere Gewichtung einer selten auftretenden Belastung erforderlich,
moglichst durch Anwendung der 100:100-Regel oder auch z.B. durch Radizierung des Be-
triebsrichtungsanteils Auch ist zu wirdigen, dass die Anwendung der Sigma-Regel aufwendig
und intransparent ist,

Beim Verfahren der Festsetzung des Larmschutzbereichs (Ermittlung der Datengrundlage und
Berechnung) sollte festgeschrieben werden, dass die betroffenen Kommunen angehdrt werden.

Die vom Flughafenhalter und den Flugsicherungsorganisationen bereitgestellten Eingangsdaten
zur Berechnung des Larmschutzbereiches (Datenerfassungssystem) sollten amtlich Gberprift
werden, zum Beispiel durch das Umweltbundesamt. Die 10-Jahres-Prognose sollte jahrlich mit
dem Ist-Zustand verglichen werden.

Bei Flughafen mit mehreren Bahnen muss gepruft werden, ob die betriebsrichtrungsbezogene
Bahnverteilung in den 6 verkehrsreichsten Monate sind. Sofern dies nicht der Fall ist, sind sind
richtungs- und bahnbezogen die 6 verkehrsreichsten Monate zu berechnen und nicht Durch-
schnittswerte des Mehrbahnensystems.

1.13 AuRRenwohnbereichsentschadigung

Die Hohe der AuRenwohnbereichsentschadigung ist zu gering; zumindest sollten die Pauscha-
len an die gestiegenen Preise angepasst werden.

Bei einer Wertermittlung ist der Wert bei Einleitung eines Planfeststellungsverfahrens zugrunde
zu legen.

Die BVF halt regelm&Rige Zahlungen fir sinnvoller als eine Einmalzahlung; dies wirde einen
zusatzlichen Anreiz zur Reduzierung der Larmbelastung schaffen.

8 3 Abs. 2 der Fluglarm-AuRenwohnbereichsentschadigungs-Verordnung (3. FlugLSV), in der
eine Mindestgrol3e von Balkonen und Vorgarten vorgeschrieben wird, sollte abgeschafft wer-
den. Denn auch Balkone und Vorgarten, die aufgrund ihrer Grol3e oder Beschaffenheit nicht fur
den regelmafigen Aufenthalt geeignet sind, konnen jedoch zu Erholungszwecken genutzt und
deshalb auch in ihrer Nutzbarkeit durch Fluglarm eingeschrankt werden.



Die AuRenbereichsentschadigung sollte vereinfachend auf Daten aus dem Bauantrag wie z.B.
gm Grundstticksflache / Wohnflache mit vereinfachten Bodenrichtwerten angesetzt werden,
ohne ein unnitz aufwendiges Verkehrsgutachten zu erstellen. Die derzeitige Verkehrswert-
grundlage zur Ermittlung der Entschadigung regelt nicht eine mdogliche familieninterne Niel3-
brauchsregelung mit Kindern und macht so unzulassige Abzige fur Niel3brauch.

2. Erganzende Vorschlage der BVF zur Novellierung des Fluglarmgesetzes

2.1 Larmindizes

Statt der derzeit angewendeten Larmindizes Laegrag DZW. Laegnacht SOlIten kiinftig die europaweit
bzw. bei der Larmkartierung gemafd EU-Umgebungslarmrichtlinie gultigen Indizes Lpey und Lpignt
verwendet werden.

2.2 Berlcksichtigung von Innenpegeln anstelle von AuRenpegeln

Grundsatzliche empfiehlt die BVF die Beruicksichtigung von Innenpegeln anstelle von Aul3en-
pegeln. Sollte dies nicht mdglich sein, fordert die BVF eine messtechnische Prifung und Vali-
dierung der angenommenen Berechnungsvorgaben und Bauschalldamm-Mal3e nach dem Voll-
zug der SchallschutzmafRnahme im Objekt.

2.3 Neudefinition einer ,,Wesentlichkeit“ zur Neufestsetzung des Larmschutzbereiches

Grundsatzlich ist Schutz zu gewahren, wenn die jeweils mal3geblichen Grenzwerte tUberschrit-
ten werden. Die aktuelle Regelung, wonach der LArmschutzbereich zu andern ist, wenn sich der
Wert an der Grenze um 2 dB andert, fihrt zur Ungleichbehandlung von Betroffenen. Die BVF ist
der Auffassung, dass jegliche Uberschreitung der bei der Festsetzung der Larmschutzbereiche
ermittelten Werte zu einer Neufestsetzung der LArmschutzbereiche flihren sollte.

Um sicherzustellen, dass Larmzunahmen friihzeitig erkannt werden, ist eine jahrliche Berech-
nung der Istsituation geboten.

2.4 Larmwerte lediglich Mindestmalistab bei Planfeststellungsverfahren

Es sollte eine gesetzliche Klarstellung erfolgen, dass die Larmwerte des Fluglarmgesetzes bei
kunftigen Abwagungen im Rahmen der Planfeststellung oder Plangenehmigung von neuen oder
wesentlich erweiterten Flugplatzen lediglich den Mindestmal3stab fir passiven Larmschutz dar-
stellen (vgl. § 8 Abs.1 LuftVG). Es muss den Genehmigungsbehdrden moglich sein, so wie dies
bei Genehmigungen fir Berlin und Minchen vor 2007 erfolgte, fir die Larmbetroffenen gunsti-
gere Schutzniveaus und Larmschutzregelungen zu treffen. 8 13 Abs. 1 Satz 2 Fluglarmgesetz
schreibt bislang lediglich vor, dass weitergehende Larmschutzregelungen, die in einer Geneh-
migung, Planfeststellung oder Plangenehmigung bis zum 6. Juni 2007 erteilt worden sind, nicht
angetastet werden dirfen.

2.5 Larmwerte lediglich Mindestmalfstab fiir Larmminderungsplanung geman 8§ 47d des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes

In § 14 des Fluglarmgesetzes ist folgendes geregelt: ,Bei der Larmaktionsplanung nach § 47d
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes sind fir Flugplatze die jeweils anwendbaren Werte des
§ 2 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm zu beachten.” Durch diese Regelung legt
das Fluglarmgesetz die Schutzziele fur die Larmaktionsplanung in rechtsverbindlicher Weise
fest. Insbesondere an bestehenden Flughafen mit viel zu kleinen Larmschutzbereichen wird
durch diese Regelung eine Larmaktionsplanung auf ein viel zu kleines Belastungsgebiet einge-
engt. Es sollte daher eine gesetzliche Klarstellung erfolgen, dass die Larmwerte des Fluglarm-



gesetzes lediglich den Mindestmalf3stab bei der Larmaktionsplanung nach 8§ 47d des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes darstellen. Das Umweltbundesamt schlagt hingegen Auslésewerte
fur die Larmaktionsplanung mit folgender Abstufung vor:

- Kurzfristig zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdung: Lpey 65 dB(A) und Lyign: 55 dB(A),
- Mittelfristig zur Minderung der erheblichen Belastigung: Lpey 60 dB(A) und Lyigh: 50 dB(A),
- Langfristig zur Vermeidung von erheblicher Belastigung: Lpen 55 dB(A) und Lyigh 45 dB(A).

Diese Empfehlungen des Umweltbundesamtes sollten eine gesetzliche Grundlage erfahren.

2.6 Uberlagerung des Fluglarms von benachbarten Flughafen

Im Falle einer Uberlagerung des Fluglarms von benachbarten Flughéafen sollte eine Regelung
zur Einbeziehung auch des Fluglarms des benachbarten Flughafens geschaffen werden. Die
Aufwendungsersatzanspriiche missten dann entsprechend des Verursacheranteils auf die
Flughéafen verteilt werden.

2.7 Verwaltungstechnische Vereinfachung bei SchallschutzmalZnahmen

Die Antragsvorschriften, Bemessungsgrenzen und Entschadigungsverfahren bei Schallschutz-
maflnahmen gemal Fluglarmgesetz missen verwaltungstechnisch vereinfacht werden, damit
nicht der Verwaltungskostenanteil am zugesagten Schallschutz einen GiberméRig hohen Anteil
verschlingt. Gleichzeitig missen die Aufsichtsbehorden sicherstellen, dass geeignete, Uberprif-
bare und umsetzbare Schallschutzplanungen von unabhangigen Ingenieurbiiros vorgelegt wer-
den. Hierzu sollte das Bundesumweltministerium schon jetzt die erforderlichen Vollzugshinwei-
se zur Anwendung der 2. FlugLSV zu geben.

Die Verwaltung muss unmissverstandlich klarstellen, dass der aktuelle Stand der Technik bei
DIN Normen Anwendung findet, und nicht historische Vorlauferausfuhrungen.

Bereits vor einer Novellierung der 2. FlugLSV sollten durch das Bundesumweltministerium und
das Umweltbundesamt Bauteilkataloge mit schallschutztechnischen Prifberichten, vorbildlichen
Planungen und modellhaft geschitzten Geb&uden erarbeitet bzw. gefordert werden. Dies ist
bislang unterblieben, so dass keine transparente, nachprifbare schalltechnische Objektbeurtei-
lung erfolgt.

3. Forderungen der BVF zur Starkung des aktiven Larmschutzes und zur Reform des
Luftverkehrsrechtes im Sinne eines besseren Larmschutzes

3.1 Vorrang des aktiven Schallschutzes vor passivem Schallschutz

Im Luftverkehrsgesetz sollt eine Regelung eingefiihrt werden, die aktivem Schallschutz vor pas-
sivem Schallschutz Vorrang einrfAumt analog der Regelung fir Schienen- und Stral3enverkehrs-
l[arm im Bundesimmissionsschutzgesetz. Entsprechend soll nach vermeidbarer Fluglarm ver-
hindert und unvermeidbarer Fluglarm auf ein Mindestmal3 beschréankt werden (vgl. BImSchG 88§
41, 22 Abs. 1 Nr. 1 und 2).

3.2 Einfuhrung echter Immissionsschutzgrenzwerte

Es sollten echte Immissionsschutzgrenzwerte (fir Dauerschall- und Spitzenpegel) eingeftihrt
werden, die den Flughafenbetreiber zwingen, aktiven Larmschutz zu betreiben, z.B. mit Hilfe
von Nachtflugbeschrankungen, Betriebsbeschrankungen fir besonders laute Flugzeuge oder
Larmkontingentierungen. Hierzu sollte eine Rechtsverordnung erlassen werden zur Konkretisie-
rung der Zumutbarkeitsschwellen von Fluglarm (analog der 16. Bundes-
Immissionsschutzverordnung).
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3.3 Umsetzung des Vorsorgeprinzips

Das umweltrechtliche Vorsorgeprinzip erfordert die Entwicklung von Vorsorgewerten, die einen
wirksamen Puffer gegentuber der Schwelle des Risikos einer Erkrankung an den Folgen von
Fluglarm realisiert. Zur Umsetzung des Vorsorgeprinzips ist eine dem 8 5 Bundes-
Immissionsschutzgesetz nachgebildete rechtliche Regelung zu entwickeln, nach der luftver-
kehrsrechtlich genehmigungsbedirftige Anlagen so zu errichten und zu betreiben sind, dass zur
Gewabhrleistung eines hohen Schutzniveaus fur die Umwelt und die Gesundheit des Menschen
insgesamt

1) schéadliche Umwelteinwirkungen und sonstige Gefahren, erhebliche Nachteile und erhebli-
che Belastigungen fiir die Allgemeinheit und die Nachbarschaft nicht hervorgerufen werden
konnen und

2) Vorsorge auch zum Schutz der Nachbarschaft gegen schadliche Umwelteinwirkungen und
sonstige Gefahren, erhebliche Nachteile und erhebliche Belastigung getroffen werden, ins-
besondere durch die dem aktuellen Stand der Technik entsprechenden Mal3Bhahmen der
Schutzes gegen Fluglarm.

Zur Umsetzung des Vorsorgeprinzips ist § 50 Bundes-Immissionsschutzgesetz dahingehend zu
andern, dass schon bei der Planung wesentlicher Anderungen oder gar einer Neuanlage eines
luftverkehrsrechtlich genehmigungspflichtigen Vorhabens die fiir eine bestimmte luftverkehrs-
rechtliche Nutzung vorgesehene Flache und der dazu moglichen Flugkorridore einander so zu-
zuordnen, dass nicht nur schadliche Umwelteinwirkungen, sondern auch sonstige Gefahren,
erhebliche Nachteile und erhebliche Belastigungen fir die Nachbarschaft auf die ausschlieflich
oder Uberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf sonstige schutzbedurftige Gebie-
te soweit wie moglich vermieden werden.

3.4. Entschadigungsanspruch und Ubernahmeanspruch bei hohen Larmbelastungen

Sind die Immissionsschutzgrenzwerte bei einem Hausgrundstiick durch aktive und passive
Schallschutzmalinahmen nicht bzw. nur unter Inkaufnahme unverhéaltnismaBiger Verkehrsbhe-
schrankungen oder Kosten einzuhalten, sollte ein Entschadigungsanspruch bzw., wo eine wei-
tere Nutzung des Grundstiicks nicht mehr zumutbar ist, ein Ubernahmeanspruch geschaffen
werden (Anspruch auf Ubernahme eines Grundstiicks durch den Flughafenbetreiber zum Ver-
kehrswert vor der Ausbaumaf3nahme).

3.5 Einfihrung eines generellen Nachtflugverbotes

Es sollte eine gesetzliche Vorschrift geschaffen werden, um eine Kodifizierung der Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts zum Schutz der gesetzlichen Nachtruhe vorzunehmen.
Es sollte ein generelles Nachtflugverbot eingefiihrt werden, von dem Ausnahmeregelungen ge-
wahrt werden kdnnen. Insoweit sollte mindestens der Schutz der gesetzlichen Nachtzeit (22 bis
6 Uhr) gewabhrleistet bleiben. Die von der Rechtsprechung vorgenommene Flexibilisierung, die
zwischen ,Kernnacht® und ,Randzeiten” unterscheidet, muss vor dem Hintergrund der staatli-
chen Schutzpflicht fiir die menschliche Gesundheit aus Grundrechten eine besonders rechtfer-
tigungsbedurftige Ausnahme bleiben, die nicht zu einer Entwertung des Schutzes der Nachtru-
he wéhrend dieser Randzeiten fihren darf.

3.6 Larmminderungsgebot bei Festlegung von Flugverfahren

Es sollte ein Larmminderungsgebot verankert werden, welches die Luftfahrtbehdrden und die
Flugsicherungsorganisationen dazu verpflichtet, Fluglarm (etwa bei der Festlegung von Flug-
routen oder der Nutzung verschiedener Bahnen) grundsatzlich und insbesondere wéahrend der
Nachtstunden zu reduzieren.
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Bei der Flugroutenfestlegung sollte festgelegt werden, dass Larmschutz an zweiter Stelle nach
der Sicherheit des Flugbetriebs zu berticksichtigen ist. Kapazitatsbezogene Belange (,Flissig-
keit" des Luftverkehrs) sollte dem Schutz vor unzumutbarem Fluglarm mdglichst untergeordnet
werden. Zumindest sollten Flissigkeit des Luftverkehrs (Kapazitat) und Fluglarmschutz einer
Abwéagung gegeneinander unterliegen.

3.7 Festlegung der Maximalkapazitat von Flughéfen

Gesetzliche Prazisierung des Begriffes der ,wesentlichen* Anderung oder Erweiterung eines
Flughafens. Kinftig sollten grundsatzlich alle baulichen Erweiterungen (einschlief3lich der soge-
nannten landseitigen Baumalinahmen) an einem Flughafen erfasst werden, die darauf gerichtet
sind, den Flugbetrieb faktisch zu erhdhen. Es muss die derzeitige Praxis unterbunden werden,
dass Flughafen tGber Jahre und Jahrzehnte in Einzelschritten immer weiter ausgebaut werden,
ohne dass es jemals zur Durchflihrung eines begleitenden Verwaltungsverfahrens kommt —
wenn namlich die einzelnen Ausbaumalinahmen jeweils als nicht ,wesentlich“ einzustufen sind.
Ein schrittweiser Flughafenausbau auf dem Wege der ,Salamitaktik® |asst sich durch eine Ge-
setzesanderung verhindern, die vorschreibt, dass die Maximalkapazitat von Flughafen mit dem
Planfeststellungsbeschluss rechtsverbindlich festgesetzt werden muss.

3.8 Integration der Flugverfahrensplanung in das Genehmigungsverfahren

Enge rechtliche Verknipfung der Festlegung der Flugrouten mit dem Zulassungsverfahren fir
Flughéafen: Derzeit gibt es eine starke rechtliche und zeitliche Trennung zwischen dem Zulas-
sungsverfahren (in der Regel Planfeststellungsverfahren) einerseits und der Festlegung der
Flugrouten andererseits. In der Planfeststellung missen zwar die Larmfolgen eines Flughafen-
standorts unter Beteiligung der Offentlichkeit ermittelt, beschrieben und bewertet werden, die
konkrete Verteilung des Fluglarms erfolgt aber erst mit der nachtraglichen Festsetzung der An-
und Abflugverfahren durch das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung. In der Praxis erstellt
man daher im Planfeststellungsverfahren nur eine Prognose, die jedoch rechtlich unverbindlich
ist. Die spater tatsachlich festgelegten Flugrouten kénnen von dieser Prognose abweichen. Da-
her sollte die Flugverfahrensplanung fur die An- und Abfliige innerhalb eines zu definierenden
Luftraums um einen Flugplatz in das Genehmigungsverfahren nach 8§ 6 LuftVG integriert wer-
den.

3.9 Umweltvertraglichkeitsprifung bei wesentlichen Anderungen von Flugrouten

Wesentliche Anderungen von Flugrouten oder ihrer Belegung, die zu neuen erheblichen Belas-
tungen fuhren, sollten einer Umweltvertraglichkeitspriifung unterzogen werden. Es muss auch
sichergestellt werden, dass vor Nutzung neuer Flugrouten oder einer starkerer Nutzung vor-
handener erforderlicher Schallschutz realisiert ist

3.10 Beteiligungs- und Klagerechte fir Kommunen und betroffene Blrger bei der Festle-
gung von Flugrouten

Es sollte eine gesetzliche Verankerung eines Beteiligungs- und Klagerechtes fur Kommunen
und Betroffene bei der Festlegung von Flugrouten erfolgen.In den betroffenen Gemeinden sind
Unterlagen Uber gednderte Flugrouten und die damit verbundenen Auswirkungen auszulegen
und den Tragern offentlicher Belange und den Burgern die Moglichkeit zur Stellungnahme ein-
zurdumen. AulRerdem sollte fir diese Kommunen und Betroffene ein Klagerecht bzgl. Rechts-
verordnungen, die An- und Abflugstrecken oder Warterdaume fir einzelne Flugplatze festlegen,
bestehen.
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3.11 Gesetzliche Regelung zur Einhaltung von Flugrouten

Schaffung einer gesetzlichen Regelung, wonach die durch Rechtsverordnung festgelegten
Flugrouten grundsétzlich auch von den Fluglotsen zu beachten sind. Eine Abweichung sollte
nur aus bestimmten, vom Gesetzgeber zu definierenden Griinden mdglich sein (z. B. aus si-
cherheitstechnischen oder meteorologischen Grinden). Heute werden abweichende Einzelfrei-
gaben teilweise so regelmalig erteilt, dass neben den festgelegten Flugrouten alternative ,fak-
tische® Flugrouten entstehen. Die vielfache, sachlich nicht veranlasste Erteilung abweichender
Einzelfreigaben kommt einer Umgehung der férmlich festgelegten Flugrouten gleich, die gesetz-
lich unterbunden werden sollte.

3.12 Erweiterte Beteiligungs- und Klagerechte fur anerkannte Larmschutz- und Umwelt-
verbande

Es sollte gesetzlich geregelt werden, dass anerkannte Larmschutz- und Umweltverbande Gele-
genheit zur Stellungnahme und des Rechts auf Einsicht in die [armfachlichen Unterlagen im
Rahmen der Vorbereitung von Rechtsverordnungen, die An- und Abflugstrecken oder Warte-
raume festlegen, haben. AuRerdem sollten anerkannte Vereine das Recht erhalten, bei Verfah-
ren zur Planfeststellung und Plangenehmigung tber larmrelevante Vorhaben, larmfachliche Un-
terlagen einzusehen und die Gelegenheit erhalten, hierzu Stellungnahmen abzugeben.

Weiterhin sollte ein Verbandsklagerecht eingefuihrt werden fur anerkannte Larmschutz- und
Umweltvereine gegen die Festsetzung des Larmschutzbereiches, gegen Rechtsverordnungen,
die An- und Abflugstrecken oder Warterdaume fir einzelne Flugplatze festlegen sowie gegen
Planfeststellungsbeschliisse und Plangenehmigungen Uber l[armrelevante Vorhaben.

AulRerdem sollte ein Anhodrungsrecht fiir von Fluglarm Betroffene bei der Festlegung von Flug-
routen sowie bei der Festsetzung des Larmschutzbereichs (Ermittlung der Datengrundlage und
Berechnung) geschaffen werden.

3.13 Starkung der Fluglarmkommissionen

Eine Pflicht zur Bildung von Fluglarmkommissionen sollte fir alle Flugplatze mit Larmschutzbe-
reichen gelten. Die Einwirkungsmoglichkeiten der Fluglarmkommissionen sollten gesetzlich ab-
gesichert und gestéarkt werden: verbindliche Regelung von Aufgaben, Zusammensetzung und
Mindestausstattung der Fluglarmkommissionen. Die Forderung nach einer Starkung der Flug-
larmkommissionen war bereits im Koalitionsvertrag von CDU, CSU und SPD aus dem Jahr
2013 enthalten, wurde jedoch nicht eingeldst.

3.14 Erarbeitung eines ganzheitlichen Luftverkehrskonzeptes

Statt des derzeitigen nur auf die Interessen der Luftverkehrswirtschaft ausgelegtes Luftver-
kehrskonzeptes des Bundesverkehrsministeriums aus 2017 bedarf es der Erarbeitung eines
ganzheitlichen Luftverkehrskonzeptes der Bundesregierung im Einvernehmen von Verkehrs-
und Umweltministerium mit Betrachtung und Berlcksichtigung der Larm- und Schadstoffauswir-
kungen. Eine Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene ist im Luftverkehrskonzept
vorzuschreiben.

3.15 Bundesweite Bedarfsplanung fur den Luftverkehr

Der Bund sollte die Kompetenz zu einer bundesweiten Bedarfsplanung fur den Luftverkehr und
damit fur die nationalen Flughafenstandorte erhalten. Benétigt wird eine Verkehrsmittel Giber-
greifende Planung durch den Bund, die den zukunftigen Gesamtbedarf und die Suche nach
Alternativstandorten berucksichtigt, Uberkapazitaten verhindert und sich an den MaRstaben der
Minimierung von Umweltschaden und Larmbelastung sowie der verkehrlichen Effektivitat orien-
tiert.

13



Die Bundesregierung sollte einen Bundesmobilitatsplan erstellen, der alle Verkehrstrager (Stra-
Be, Schiene, Wasserstralde, Luftverkehr) erfasst und die verschiedenen Infrastrukturplanungen
wie Bundesverkehrswegeplan, Luftverkehrskonzept, Hafenkonzept oder Logistikkonzept zu-
sammenfihrt. Er sollte langfristige Ziele fir den umweltschonenden Infrastrukturausbau enthal-
ten und dabei im Einklang mit den Klimaschutzzielen des Pariser Ubereinkommens stehen.

3.16 Verbindliche Larmminderungskonzepte fur Flughéafen

Es sollte eine Pflicht zur Erstellung von verbindlichen Larmminderungskonzepten fur Flughafen
mit einer Festlegung definierter und messbarer Larmminderungsziele auf einer Zeitachse ein-
schlieBlich der notwendigen Mal3nahmen zur Zielerreichung und mdéglichst auch Sanktionen bei
deren Nichterreichung geben.

3.17 Starkung des Instrumentes der Larmaktionsplanung

Die Schwellenwerte fur die Larmkartierung von Flughé&fen sind deutlich zu senken, da nach den
neuen Daten der NORAH-Studie noch erhebliche Belastigungen unter den bisherigen Kartie-
rungsschwellen vorhanden sind. Auch die Ausldsewerte fur die Larmaktionsplanung sind deut-
lich abzusenken.

Die Trager der Larmaktionsplanung (8 47d Bundes-Immissionsschutzgesetz) mussen rechtlich
in die Lage versetzt werden, Malnahmen zur La&rmminderung im Benehmen mit den Luftver-
kehrsbehérden und im Einvernehmen mit der Deutschen Flugsicherung und dem Bundesauf-
sichtsamt fur Flugsicherung umzusetzen.

Zur Umsetzung des umweltrechtlichen Vorsorgeprinzips muss die Rechtsgrundlage zur Larmak-
tionsplanung (8 47d Bundes-Immissionsschutzgesetz) dahingehend geéndert werden, dass die
Planfeststellungsbehoérden verpflichtet werden, die Ergebnisse der Larmaktionsplanung im
Rahmen der Prifung nicht voraussehbarer Wirkungen des luftverkehrsrechtlichen Vorhabens
auf das Recht eines anderen nach Unanfechtbarkeit des Plans gemaf § 75 Abs. 2 VwWV{G um-
zusetzen bzw. im Interesse auch des Nachbarschutzes zu bertcksichtigen.

3.18 Anwendung der TA Larm fur den Betrieb von Triebwerksprobelauf-Anlagen

Eine klare gesetzliche Regelung, dass der vom Betrieb von Triebwerksprobelauf-Anlagen her
rihrende Larm nach der Technischen Anleitung (TA) Larm zu beurteilen ist und nicht dem Flug-
larmgesetz unterliegt.

3.19 Gesetzliche Verankerung eines von den Landern zu bestellenden unabhangigen
Fluglarmschutzbeauftragten

Dieser Fluglarmschutzbeauftragte soll den Unternehmer des Flugplatzes, die fiir die Flugsiche-
rung zustandigen Stellen, die Luftfahrtunternehmen und die Luftfahrzeugfuhrer in Angelegen-
heiten, die fir den Schutz vor Fluglarm bedeutsam sein kénnen, unabhangig beraten und auf
die Entwicklung und Einflihrung larmarmer Betriebsweisen hinwirken. Au3erdem soll er den zu-
standigen Behorden in regelmaRigen Zeitabstanden Bericht erstatten sowie den von Fluglarm
betroffenen Anwohnern Auskilnfte erteilen. Bislang hat nur das Land Hamburg mittels Landes-
gesetz die Aufgaben eines Fluglarmschutzbeauftragten gesetzlich geregelt (Fluglarmschutzbe-
auftragtengesetz der Hansestadt Hamburg vom 6. Juli 2016).

3.20 Einrichtung einer/eines Bundesfluglarmschutzbeauftragte/r

Ein/e Bundesfluglarmschutzbeauftragte/r sollte eingerichtet werden zur Beratung und Berichter-
stattung gegeniber dem Deutschen Bundestag, sowie zur bundesweiten Koordinierung der ge-
genwartigen Vielzahl national bedeutsamer umzusetzender Schutzmaflinahmen. Er sollte vom
Deutschen Bundestag auf Vorschlag der Bundesregierung fur eine Amtszeit von funf Jahren
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gewahlt und beim Bundesverkehrsministerium, Bundesumweltministerium oder Umweltbundes-
amt mit eigener Dienststelle angesiedelt werden. Der Bundesfluglarmschutzbeauftragte muss in
der Ausiibung seines Amtes fachlich unabhéngig sein und nur dem (zu schaffenden) Gesetz
unterworfen sein.

3.21 Starkung der Kompetenzen des Bundesumweltministeriums

Es sollte erweiterte Mitbestimmungsmadglichkeiten des Bundesumweltministeriums bei der Fest-
legung von Rechtsverordnungen geben: Verordnungen des Bundesverkehrsministeriums unter
anderem zur Regelung von Verhalten im Luftraum und am Boden, zur Regelung von Grdl3e,
Lage, Beschaffenheit, Ausstattung und des Betriebes von Flugplatzen und zur Genehmigung
der Regelungen der Entgelte fir das Starten, Landen und Abstellen von Luftfahrzeugen sollten
im Einvernehmen mit dem Bundesumweltministerium geregelt werden.

3.22 Emissionsbezogene Differenzierung der Entgelte

Es sollten bundesweit verbindliche Mindestkriterien fiir die verursachergerechte larm- und
emissionsbezogene Differenzierung der Entgelte im Luftverkehrsgesetz verankert werden. Die
derzeitigen Entgeltordnungen zeigen systembedingt keine ausreichenden Anreize fir den Ein-
satz besonders larmarmer Flugzeugmuster. Dazu mussten die Spreizungen zwischen lauten
und larmarmen Flugzeugmustern sowie zwischen Tag und Nacht mindestens verdreifacht wer-
den. Larmzuschlage dirfen dann auch nicht Teil gedeckelter Entgelte sein, sondern missen auf
diese aufgeschlagen werden kdnnen. Bei der Festsetzung larmabhéngiger Entgelte durch die
Luftfahrtbehoérden ist das Umweltbundesamt zu beteiligen (Benehmen).

Larmentgelte sollten anhand gemessener Werte berechnet werden; fur Flughafen ohne ausrei-
chende Anzahl von Messwerten sollte eine Standardliste auf Grundlage der Messungen an al-
len Flughéafen erarbeitet werden.

Wir gehen davon aus, dass durch hinreichend hohe Larmentgelte nicht nur wirksame Anreize
zur zluigigem Ersatz lauter Flugzeuge durch larmarme geschaffen werden kdnnen, sondern auch
zur Nachriistung vorhandener Flugzeuge.

3.23 Regulierung der Flughafenentgelte

Die Aufsicht tber die Regulierung der Flughafenentgelte sollte durch eine unabhangige Bun-
desbehorde (z.B. Bundesnetzagentur) erfolgen, um bestehende Interessenkonflikte, die sich
aus der Doppelrolle der Lander als Regulierungsbehdrde und Eigentimer der Flughéfen erge-
ben, zu beseitigen. Die Subventionierung des Fracht- und Umsteigeverkehrs aus tiberhdhten
Entgelten fur Lokalpassagiere sollte unterbunden werden.

3.24 Internalisierung der Larmkosten in den Ticketpreis

Es sollten gesetzliche Voraussetzungen zur Internalisierung der Larmkosten in den Ticketpreis
geschaffen werden. Ziel muss dabei sein, dass der Flughafen verursacherabhangige Entscha-
digungen an die belasteten Anwohnerinnen und Anwohner zahlt.

3.25 Uberarbeitung der Bonusliste

Die Bonusliste des Bundesverkehrsministeriums zum Ausschluss besonders lauter Flugzeuge
nach dem Stand der Technik sollte Gberarbeitet werden. Die vorliegende Bonusliste, die dazu
dienen soll, larmarmere Flugzeugmuster fir den Nachtflug zuzulassen, ist seit dem Entstehen
vor weit mehr als zehn Jahren niemals aktualisiert worden und bedarf dringend einer Novellie-
rung. Statt einer Uberarbeiteten Bonusliste kommt alternativ auch die Anwendung der ACI-Liste
(Airport Council International) in Frage. Diese bertcksichtigt exakter auch die Triebwerkausstat-
tung der Flugzeugmuster und nimmt eine Einzelbewertung der 3 Larmzulassungskriterien vor.
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3.26 Verscharfung der Emissionsgrenzwerte

Die Bundesregierung sollte mit Nachdruck darauf dréangen, dass die bestehenden Grenzwerte
fur Larm- und Schadstoffemissionen von Luftfahrzeugen bzw. Flugtriebwerken deutlich ver-
scharft werden. Sollte sich eine Verscharfung der international gultigen Grenzwerte fir Flug-
zeuge nicht tber die Internationale Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) erreichen lassen, sollte
sich die Bundesregierung um fortschrittliche Zulassungsstandards auf européischer Ebene be-
mihen.

3.27 Novellierung der Landeplatzlarmschutzverordnung

Die Landeplatzlarmschutzverordnung aus dem Jahr 1999 ist mit dem Ziel zu novellieren, die
Schallschutzanforderungen fiir propellergetriebene Flugzeuge und Motorsegler zu erhdhen.
Auch der Betrieb von Hubschraubern, Ultraleichtflugzeugen, motorisierten Gleitschirmen und
Tragschraubern (Gyrokopter) ist den Regelungen der Landeplatzlarmschutzverordnung zu un-
terwerfen.

3.28 Reduzierung des Fluglarms durch Kunstflige

Durch verschérfte Regelungen der Luftverkehrsordnung sollte ein besserer Schutz der Bevolke-
rung vor Fluglarm durch Kunstflige geschaffen werden. Dazu ist tber die bisherige Regelung
hinaus eine Abstandsvorgabe von 2000 Meter zur nachstgelegenen Wohnbebauung vorzu-
nehmen. Daneben ist eine Unterscheidung der Kunstflige nach Mindesthdohen erforderlich, weil
Motorflugzeuge insbesondere im Vergleich zu Segelfliegern deutlich mehr L&rm verursachen.
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