Positionspapier Fluglarm

Fluglarm ist eine der wesentlichen Umweltbeeintrdchtigungen durch den Flugverkehr. Er
wird von den Biirgerinnen und Birgern zunehmend als stérend empfunden. Nach dem
Strallenverkehr ist der Luftverkehr die bedeutendste verkehrsbedingte Ursache fir
Larmbel&stigungen in Deutschland. Bundesweit fuhlt sich fast jeder Dritte durch Fluglarm
belastigt. Hauptquellen des L&rms sind die Triebwerke, aber auch das Fahrwerk und die das
Flugzeug umstromende Luft. Trotz positiver Entwicklungen bei der technischen
Larmminderung, vornehmlich am Flugzeug selbst, nehmen die Belastungen der Bevolkerung
durch Flugléarm weiter zu. Grund ist die Zunahme der Flugbewegungen, das Fehlen friher
vorhandener Flugpausen und das Heranrticken der Wohnbebauung an den Flughafen.

Zahlreiche Untersuchungen haben gezeigt, dass der Flughafenbetrieb und hier insbesondere
der Fluglarm die Gesundheit der Anwohner belastet. Die bis Sommer 2008 vorliegenden
epidemiologischen Studien aus der internationalen Literatur sind in dem Bericht ,,Fluglarm
und Gesundheit - Literaturtibersicht* des Amtes fur Gesundheit der Stadt Frankfurt am Main
vom Dezember 2008 dargestellt. Demnach zeigen alle entsprechenden Studien: Fluglarm
erhoht das Risiko fur Bluthochdruck und Herzinfarkt. Dariber hinaus sind Assoziationen mit
Schlafstérungen und dem Verkauf, der Einnahme oder der Verschreibung von Schlafmitteln
beschrieben.

Rechtsgrundlagen

Um die Bevolkerung vor Flugldarm zu schiitzen, hat die EU verschiedene VVorgaben gemacht.
Insbesondere hat sie die Umgebungslarmrichtlinie und die Richtlinie tiber Regeln und
Verfahren fur larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughéafen der Gemeinschaft
erlassen. Diese Richtlinien wurden unter anderem durch das Gesetz zur Umsetzung der EG-
Richtlinie Uber die Bewertung und Bek&mpfung von Umgebungslarm vom 24.06.2005
umgesetzt.

Mit dem Flugldrmgesetz aus dem Jahr 2007, den dazugehdrenden untergesetzlichen
Regelwerken (der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen [AzB] und der
Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb [AzD] und der Zweiten Verordnung zur
Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (Flugplatz-
Schallschutzmalinahmenverord-nung - 2. FlugLSV) wurde 2009 die Novellierung der alten
Fluglarmschutzvorschriften abgeschlossen. Zusammen mit dem Luftverkehrsgesetz sind
damit die Grundlagen definiert, in welcher Weise den L&rmauswirkungen des Flugbetriebs zu
begegnen ist. Eine Regelung fiir die AuBenwohnbereichsentschadigung entsprechend der
Vorgaben des Flugldrmgesetzes steht noch aus. Grundsétzlich ist dabei festzustellen, dass die
gesetzlichen Grundlagen zum Fluglarmschutz weder konsistent noch ausreichend sind. So
sieht das LuftVG grundsétzlich einen Vorrang der Flughafennutzung vor; im FlugLG und im



BImSchG werden aber unterschiedliche technische Bemessungsgrundlagen und -zeitrdume
herangezogen. Daruiber hinaus handelt es sich beim Flugldrmgesetz entgegen der
Begrifflichkeit um eine Regelung zur Entflechtung konfligierender Bodennutzungen. In dem
anlagenbezogenen BImSchG sind Flugpléatze komplett ausgenommen. Besonders gravierend
ist das Auseinanderfallen von Flughafenbezogener Planfeststellung einschl. der Einbeziehung
maoglicher Umweltauswirkungen und der davon zeitlich und hinsichtlich der
Betroffenenbeteiligung vollig losgeldsten Festlegung der Flugverfahren als Rechtsverordnung
ohne Offentliches Anhorungsverfahren. Auch fehlt es an gebietsbezogenen
Immissionsrichtwerten. Im Ergebnis ist die kommunal verantwortete Bebauungsplanung
gegeniber den Interessen der Flugplatzbetreiber nachrangig.

Flughafenkonzept 2009

Mit dem vom Bundeskabinett am 27.05.2009 beschlossenen Flughafenkonzept 2009 wird
festgestellt, welche Bedeutung der Flugverkehr flr die gesamtwirtschaftliche Entwicklung als
unerlassliche Grundlage fur die Export- und Importwirtschaft sowie Tourismus und Mobilitat
hat.

Die internationale Wettbewerbsféahigkeit soll in Balance mit 6kologischen und sozialen
Belangen sichergestellt werden. Zum Schutz vor Fluglarm sind ordnungspolitische (z.B.
Larmkontingente), technische (Minderung an der Fluglarmquelle) und operative (z.B. An-
und Abflugstrecken) Larmminderungskonzepte erforderlich.

Luftverkehrsgesetz (LuftvG)

Nach § 29b (1) Luftverkehrsgesetz (LuftVG) ist der Schutz der Menschen vor Larm
besonders zu berlicksichtigen:

,.Flugplatzplatzunternehmer, Luftfahrzeughalter und Luftfahrzeugfuhrer sind
verpflichtet, beim Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft und am Boden vermeidbare
Gerausche zu verhindern und die Ausbreitung unvermeidbarer Gerausche auf ein
MindestmaR zu beschranken, wenn dies erforderlich ist, um die Bevolkerung vor
Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Bel&stigungen durch Larm zu
schutzen. Auf die Nachtruhe der Bevolkerung ist in besonderem Mal3e Riicksicht zu
nehmen.**

In einem Positionspapier der ADV Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen
(Planungssicherheit fur deutsche Flughafen — Nachtflugbetrieb an ausgewéhlten Flughéafen
ermdglichen!) vom 16.01.2009 heil3t es:

,,Dem unbestrittenen Schutzbedurfnis der Bevolkerung wird durch umfangreiche
Malinahmen des passiven Schallschutzes entsprochen.**

Im Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP vom 24.10.2009 ist vereinbart, dass
neben einer Kapazitatsentwicklung der Flugh&fen insbesondere international
wettbewerbsfahige Betriebszeiten sichergestellt werden sollen. Hierzu soll das
Luftverkehrsgesetz so gedndert werden, dass eine gleichberechtigte und konsequente
Abwagung von betrieblichen, wirtschaftlichen und L&rmschutzbelangen gesichert ist. Der
Schutz der Nachtruhe soll damit nicht mehr vorrangig gelten, sondern ggfls. hinter
wirtschaftlichen Interessen zuriicktreten. Der Schutz der Bevolkerung wirde dann
ausschlieBlich auf passive SchallschutzmaBnahmen fokussiert werden:



,,Die Koalition ist sich der grolRen Bedeutung der Luftverkehrswirtschaft fur den
Standort Deutschland bewusst. Wir wollen die erfolgreiche Arbeit der ,,Initiative
Luftverkehr* als tibergreifendes Steuerungsinstrument fortsetzen und die Lander
daran beteiligen. Wir werden uns fiir einen koordinierten Ausbau der
Flughafeninfrastruktur einsetzen. Neben einer Kapazitatsentwicklung der Flughafen
werden wir insbesondere international wettbewerbsfahige Betriebszeiten sicherstellen.
Die dazu erforderliche Préazisierung im Luftverkehrsgesetz soll eine gleichberechtigte
und konsequente Nachhaltigkeitsabwagung von wirtschaftlichen, betrieblichen und
dem Larmschutz geschuldeten Erfordernissen auch bei Nachtfliigen sicherstellen. Die
Wahrung des o6ffentlichen ErschlieBungsinteresses der Bundesrepublik Deutschland
ist dabei zu gewahrleisten.*

Positionen der Stadte

e Standort Deutschland
Als Wirtschafts- und Transitland mit giinstigen Umweltbedingungen und hoher
Lebensqualitat kann der Standort Deutschland wettbewerbsfahig weiterentwickelt werden,
ohne dass Fluglarmauswirkungen ansteigen. Hierzu bedarf es aber einer
Neustrukturierung der Zusammenarbeit der Flugh&fen untereinander - insbesondere der
Flughéfen mit internationalen Verbindungen, verstarkter Infrastrukturmanahmen anderer
Verkehrstrager (Intermodalitat, Verkehrsanbindung, Logistik) und umsetzbarer Konzepte
fur effiziente Personen- und Frachtmobilitat sowie der bereits im Flughafenkonzept 2009
angesprochenen anderen Larmminderungskonzepte. Hierfir sind auch ékonomische
Steuerungsinstrumente und Anreizmechanismen zu entwickeln.

e Verbesserung der Zusammenarbeit von Bund, Landern, Kommunen und
Verkehrstragern
Zur Losung von Konflikten der Raum- und Verkehrsplanung sind neue Strukturen und
Verfahren zu entwickeln sowie vorhandene Einrichtungen (z.B. verbindliche Beteiligung
der Fluglarmkommissionen im Rahmen der Festlegung von Flugrouten auch bei
relevanten militarischen Flugplatzen) zu stérken. Beispielhaft konnten Flugverfahren und
Flugrouten im Rahmen von Mediationsverfahren, die unabhangig von
Planfeststellungsverfahren sind, bewertet und geandert werden.



Festlegung von Flugrouten

Die Belastung der Bevélkerung durch zivilen und militarischen Fluglarm wird
malgeblich durch die Festlegung der An- und Abflugrouten beeinflusst. Im Gegensatz zu
Autobahnen oder Schienenverkehrswegen erfolgt die Festlegung von Flugrouten durch
Rechtsverordnungen und damit ohne die Beteiligung der betroffenen Kommunen. Die im
derzeitigen Verfahren beteiligten Fluglarmkommissionen werden nur beratend gehort. Um
die Betroffenen in den Planungsprozess einzubeziehen und die Auswirkungen der
Routenfestlegung umfassend zu untersuchen, sollte die Festlegung von An- und
Abflugstrecken im Flughafennahbereich im Gegensatz zur bisherigen Praxis im
Benehmen mit den Fluglarmkommissionen und den betroffenen Gemeinden als Tréger
offentlicher Belange erfolgen. Noch besser ware es allerdings, wenn die Festlegung der
Flugverfahren bereits Bestandteil der Planfeststellung wirde, wenngleich in diesem Falle
eine ausreichende Flexibilitat bei der Anpassung von Flugverfahren sicherzustellen ware.

Schutz der Bevélkerung vor nachtlichem Fluglarm

Im Oktober 2009 hat die WHO/Europa Leitlinien zur nachtlichen Larmbelastung
veroffentlicht und mit méglichen Gesundheitsschaden begrindet. Als erste Festlegung hat
der Préasident des Umweltbundesamtes deshalb vorgeschlagen, kurzfristig eine
Larmobergrenze von 55 dB und langfristig von 40 dB anzustreben.

Die im Koalitionsvertrag enthaltene Formulierung zur Sicherstellung wettbewerbsfahiger
Betriebszeiten lauft darauf hinaus, dass der in § 29b (1) S. 2 Luftverkehrsgesetz geforderte
“besondere Schutz der Nachtruhe* relativiert wird. Die geplante Anderung wiirde in der
Nacht Fluglarm ermdglichen, auf den dann lediglich durch passive
Schallschutzmalinahmen Einfluss genommen werden konnte. Aufgrund der besonderen
gesundheitlichen Belastungen der betroffenen Anwohner durch néchtlichen L&arm wird
eine Anderung des § 29b LuftVG als unvertretbar angesehen.

Im Einzelfall sollten Nachtflugregelungen in Mediationsverfahren erdrtert werden.
Insbesondere (ber dicht besiedelten Ballungsraumen sollten nachtliche Flugbewegungen
vermieden werden. Bei der Festlegung der Flugverfahren sollten die
Luftaufsichtsbehorden verpflichtet werden, insbesondere im Nachtzeitraum, den
Larminteressen der Bevolkerung Vorrang vor wirtschaftlichen Interessen einzurdumen.

Fluglarmmonitoring

Die Flughéfen sollten auf die Installation eines umfassenden und aussagekraftigen
Larmmonitoring, d.h. die fortlaufende Ermittlung, Darstellung und Kommunikation
bestimmter fluglarmrelevanter Situationen und Gegebenheiten verpflichtet werden. Der
Datenzugang fur die Bevolkerung ist zu gewahrleisten.

Umfassende Umsetzung des ,,Balanced Approach* der Internationalen Zivilluftfahrt
- Organisation (ICAO)

Die Umsetzung des von der ICAO beschlossenen ,,Ausgewogenen Ansatzes* -
Reduzierung des Fluglarms an der Quelle, Malinahmen larmschutzbezogener
Flachennutzungsplanungen, larmmindernde Betriebsverfahren und larmbedingte
Betriebsbeschréankungen - wird im Flughafenkonzept 2009 der Bundesregierung als
Grundlage genannt. Als Baustein fir eine umfassende Fluglarmminderungsstrategie sind
flughafenspezifische und allgemein geltende Regeln zu entwickeln (Anreize zur
Flottenerneuerung oder Flottenumristung, larméarmere Flugverfahren, passive
SchallschutzmaBnahmen, Fldchennutzung), um die technischen MaRnahmen mit
ordnungspolitischen und operativen L&rmminderungskonzepten zu erganzen.



Die zul&ssigen Gerauschemissionen von Luftfahrzeugen sind international im Anhang 16
Band | zum Luftfahrtabkommen der ICAO geregelt. Diese Larmvorschrift enthalt fir die
unterschiedlichen Luftfahrzeuge die an genau definierten Larmmesspunkten festgelegten

Larmgrenzwerte. Angesichts der Zunahme des Luftverkehrs ist eine Senkung der

Larmgrenzwerte fur Flugzeuge entsprechend des fortschreitenden Standes der Technik fiir

eine Verringerung der Fluglarmbelastung erforderlich.

Gesetzliche Verankerung aktiver Schallschutzma3nhahmen

o Bei allen Uberlegungen zum Schutz der Bevélkerung vor Fluglarm sollte
grundsétzlich aktiven Schallschutzmalinahmen der VVorrang vor passiven
SchallschutzmalRnahmen eingerdumt werden.

0 Als Anreiz zur Flottenerneuerung sollten die Start- und Landegebuhren nach der

Larmintensitat der Flugzeuge festgelegt werden. Dabei dirfen sich die Start- und
Landegebihren nicht — wie bisher — an der Hohe der diesbeziglichen Kosten der
Flughéfen orientieren, da ansonsten externe Larmquellen, die zusammen mit der
Fluglarmbelastung zur einer Uberschreitung der medizinisch und sozial
vertretbaren Gesamtlarmbelastung fuhren, nicht adaquat bekdmpft werden kdnnen.
Dies ist auch deshalb erforderlich, weil die technischen
Einwirkungungsmaoglichkeiten zur Reduzierung des Fluglarms im Laufenden
Flugbetrieb dort am geringsten sind, wo die Larmbelastung am stérksten ist (15
km vor der Landung bzw. nach dem Start).

Gestaffelt nach den Emissionen (Larm und Abgase) sollte bundeseinheitlich eine
differenzierte Kennzeichnung der Flugzeuge einschliellich Regelungen zur
Beschrénkung (z.B. abhangig von der Tageszeit) eingefiihrt werden. Dabei ist auf
eine regelméaRige Aktualisierung der technischen Anforderungen an den
konstruktiven Fluglarmschutz zu achten.

Einfuhrung einer bundeseinheitlichen Regelung zur Nachriistung von Flugzeugen,
um die Larmemissionen zu senken.

Entschadigung der AuRenwohnbereiche

Mit der Dritten Verordnung (3. FlugLSV) zum Gesetz zum Schutz gegen Flugléarm soll

erstmals die AuRenwohnbereichsentschadigung (wie beispielsweise Balkons und
Terrassen) beim Neu- oder Ausbau von Flughafen geregelt werden. Vier Jahre nach

Inkrafttreten des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 liegt jedoch noch kein entsprechender
Verordnungsentwurf vor. Der Gesetzgeber wird aufgefordert, umgehend die notwendigen

gesetzlichen Grundlagen zu schaffen.

Forschungsbedarf zu den gesundheitlichen Auswirkungen von Fluglarm

Um die Larmwirkungsforschung intensiv weiterzufiihnren und zur VVorbereitung von
Gesetzesénderungen, sind auf Bundesebene finanzielle Mittel bereitzustellen und
entsprechende Untersuchungen zu beauftragen.



