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Einschatzungen zum Bericht der Bundesregierung gemaf}
§ 2 Absatz 3 Fluglarmgesetz: Die Luftverkehrswirtschaft
lehnt Anderungen am Fluglarmgesetz ab.

Nach intensiven Beratungen hat der Bundestag 2007 eine umfassende Novellierung des
Fluglarmgesetzes aus 1971 und luftverkehrsrechtlicher Vorschriften beschlossen. Die Novellierung
stellt einen bedeutenden Fortschritt zur bis dahin geltenden Rechtlage dar. Sie hat einen auf Dauer
tragfahigen Ausgleich der Belange der Luftfahrt einerseits sowie der berechtigten
Larmschutzinteressen betroffenen Flugplatzanwohner andererseits erreicht.

Die Luftverkehrswirtschaft spricht sich deshalb gegen eine GrofRzahl von Empfehlungen des
Berichtsentwurfs aus und regt an, dass das BMU den Berichtsentwurf unter Berlicksichtigung der im
Folgenden vorgebrachten Argumente einer kritischen Uberpriifung unterzieht.

Die Luftverkehrswirtschaft ist der Auffassung, dass zum gegenwartigen Zeitpunkt kein Anlass fiir eine
Anderung des Flugldrmgesetzes besteht. Eine weitere Evaluierungsperiode von 10 Jahren ist
anzuraten, bevor Uberlegungen zu méglichen Gesetzesidnderungen in Betracht gezogen werden.
Hinsichtlich des untergesetzlichen Regelwerkes bestehen an einzelnen Stellen Ansatzpunkte fiir
Modifikationen. Diese sollten besonders im Hinblick auf die Auswirkungen auf den laufenden
Umsetzungsprozess des Gesetzes und die erst kirzlich erlassenen Larmschutzbereiche wohl
durchdacht werden.

Begriindung:

Gegen eine Anderung des Fluglarmgesetzes und — im Wesentlichen — des untergesetzlichen
Regelwerkes sprechen insbesondere:

m das Fehlen neuer wissenschaftlicher Erkenntnisse bezliglich Larmwirkungsforschung und
Luftfahrttechnik, die ein Absenken von Larmgrenzwerten oder eine Einfiihrung neuer
(wirkungsbezogener) Larmschutzkonzepte rechtfertigen wiirden, wie nicht zuletzt die aktuelle
Rechtsprechung bestatigt hat,

m die unabsehbaren Folgewirkungen einer Gesetzesdanderung auf weitere Gesetze sowie
Planfeststellungs- und Genehmigungsverfahren von Flughafen, die auf das Fluglarmgesetz
referenzieren,

m dass die Regelungen der 2. FlugLSV und damit der Gesetzesvollzug zuletzt durch Gerichtsurteile
des Hessischen Verwaltungsgerichtshofs als verfassungskonform und sachlich gerechtfertigt
bestatigt wurden und eine Anderung dieser Verordnung neue rechtliche Unsicherheiten in den
laufenden und kiinftigen MaBnahmen der Umsetzung von Larmschutzverordnungen nach sich
zo6gen,

m dass sich die Neuregelungen der Fluglarmgesetzgebung in der Praxis insgesamt bewdhrt haben
und

m eine abschlieRende Bewertung der Fluglarmgesetzgebung aufgrund des laufenden Vollzuges noch
nicht moglich ist.

Eine Aktualisierung der Luftfahrzeugklassen der Anleitung zur Berechnung von Larmschutz-bereichen
(AzB) zur Berlicksichtigung insbesondere von Neu- und Weiterentwicklungen von Flugzeugmustern
der letzten 20 Jahre ist sinnvoll.

Die Problematik, dass die immer naher an die Flughafen heranriickenden Siedlungen die
Larmschutzmallnahmen konterkarieren, weil dadurch die Anzahl der Betroffenen steigt, wurde im
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Bericht gut dargestellt. Dennoch bedarf es keiner Gesetzesanderung, um den Gesichtspunkt der
Siedlungssteuerung zu starken. Starker in den Blick zu nehmen ware vielmehr Folgendes: Politik und
offentliche Hand sollten die weithin ungesteuerte Siedlungsflaichenentwicklung im Flughafenumfeld
stoppen. Hierbei besteht vornehmlich ein Umsetzungs-, nicht aber ein Regelungsproblem: Die
gesetzlichen Eingriffsermachtigungen liegen vor, doch bedarf es zukiinftig einer effektiveren
Steuerung der Siedlungsflachenentwicklung durch Kommunen und Lander mit dem Ziel einer klaren
Begrenzung der Zahl der Fluglarmbetroffenen.
Kurziibersicht der Position der Luftverkehrswirtschaft zu den Empfehlungen des BMU:
m Die Luftverkehrswirtschaft unterstiitzt folgende Empfehlungen:

m Nr. 10: Starkung von Forschung und Entwicklung

m Nr. 11: Ergdnzende Regelungen zu Siedlungsbeschrankungsbereichen

m Nr. 12: Aktualisierung der Berechnungsverfahren

= Nr. 13: Beibehaltung der Regelungen zur AuRenwohnbereichsentschadigung

m Die Luftverkehrswirtschaft lehnt folgende Empfehlungen ab:
m Nr. 1: Verscharfung der Werte zur Abgrenzung der Schutzzonen

m Nr. 2: Einfihrung eines wirkungsbezogenen Maximalpegel-Kriteriums fiir die Nacht-Schutzzone
(Aufwachwahrscheinlichkeiten)

m Nr. 4: Wegfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens von Erstattungsanspriiche
= Nr. 6: Wegfall der Toleranzmarge fir die Anerkennung friiherer SchallschutzmaRnahmen

m Nr. 9: Hohere Gewichtung des aktiven Schallschutzes

m Die Luftverkehrswirtschaft empfiehlt eine weiterflihrende kritische Priifung bei folgenden
Empfehlungen:

m Nr. 3: Vermeidung verkleinernder Neufestsetzungen von Larmschutzbereichen

m Nr. 5: Verbesserter baulicher Schallschutz bei Kindertageseinrichtungen, Grundschulen und
Krankenhdusern

m Nr. 7: Ausweitung der Anforderungen an Liftungssysteme fiir Schlafraume, automatische zeit-
gesteuerte FensterschlieReinrichtungen

= Nr. 8: Flexibilisierungen bei baulichen Schallschutzmalinahmen
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Hintergrund

Die Verbande wurden mit Schreiben vom 10. April 2018 durch das Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) im Rahmen der Beteiligung von Bundesléandern, Verban-
den und beteiligten Kreisen zur Stellungnahme zum Berichtsentwurf des BMU aufgefordert.

Die Bundesregierung ist verpflichtet, gemal Fluglarmschutzgesetz (FluLairmG) dem Deutschen Bun-
destag einen Bericht {iber die Uberpriifung der Lirmwerte unter Beriicksichtigung des Standes der
Larmwirkungsforschung und der Luftfahrttechnik vorzulegen. Der Bericht der Bundesregierung wird
unter Federfiihrung des BMU erstellt.

Seit Jahrzehnten arbeitet die Luftfahrt daran, die Belastung der Bevolkerung durch Fluglarm zu ver-
ringern. Der wichtigste Ansatzpunkt dafir ist das Flugzeug selbst. Mit jeder neuen Flugzeuggenera-
tion sinken die Larmemissionen deutlich gegenlber den Vorgangermodellen: So sind Flugzeuge der
neuesten Generation beim Start um rund 88 Prozent leiser als vor 60 Jahren. Mit der Novellierung
des FluLarmG und dessen Durchfiihrungsverordnungen sind anspruchsvolle und auf Erkenntnissen
der aktuellen Larmwirkungsforschung basierende Schutzkriterien und Larmwerte verbindlich festge-
legt worden. Die festgelegten Kriterien und Werte, werden von der Luftverkehrswirtschaft nicht in
Frage gestellt.

Der Gesetzgeber hat die Lirmwerte des geltenden FluLarmG im Jahre 2007 auf Basis aktueller Er-
kenntnisse in der Larmwirkungsforschung festgelegt. Die Larmwerte gelten auch im Vergleich mit an-
deren Verkehrstragern als ambitioniert. Die Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung haben sich seit
der Novellierung des FluLarmG hinsichtlich der Gesundheitsgefdhrdung durch Fluglarm nicht grundle-
gend verdandert. Somit ist der Schutz der Bevélkerung bereits durch die bestehenden Regelungen und
die daraus resultierenden MaRBnahmen des passiven Schallschutzes gewahrleistet.

Mit der Novellierung des Fluglarmgesetzes wurde ein neues Kapitel flir den Schutz der Bevolkerung
vor Fluglarm aufgeschlagen. Das FluLarmG ist ein modernes Gesetz, welches weit Gber die Regelun-
gen des Fluglarmgesetzes von 1971 hinausgeht und einen wichtigen Schritt zur Verbesserung des
Schutzes der Bevolkerung vor Fluglarm darstellt!. Dabei wird auf Dauer ein tragfahiger Ausgleich der
Belange der Luftfahrt einerseits, sowie der berechtigten Lirmschutzinteressen der betroffenen Flug-
platzanwohner andererseits erreicht? . Dies betont auch das BMU in seinem Berichtsentwurf an meh-
reren Stellen (z.B. auf Seite 7: “... Regelungen des Fluglarmgesetzes [wurden] erheblich weiterentwi-
ckelt und zeitgemald ausgestaltet”) und stellt insbesondere in Kapitel 2.3 die beachtlichen, gerade
den Flughafenanwohnern zugutekommenden Fortschritte des Fluglarmgesetzes 2007 dar. Zu diesen
Verbesserungen gehdren unter anderem:

m die wesentliche Erweiterung des Anwendungsbereichs.
m Die Absenkung der Lairmwerte um bis zu 15 dB.

m die Verbesserung des Schutzes der Nachtruhe durch separate Ausweisung von Tag- und Nacht-
Schutzzonen mit besonders strengen Anforderungen fiir die Nacht einschlieRlich der Einflihrung
eines zusatzlichen Maximalpegel-Haufigkeitskriteriums.

m erheblich groRere Larmschutzzonen mit entsprechender Ausweitung der Erstattungs- und Ent-
schadigungsanspriiche.

m deutlich verbesserte bauliche Schallschutzdimensionierung.

1 Giemulla/Rathgeb, Das neue Fluglarmgesetz, in DVBI 2008, 669 und 678
2 BT-Drucks. 16/508, S.1; BT-Drucks. 16/3813, S.2
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m modernes Verfahren zur Berechnung des Fluglarms (Anhang zu § 3, 1. FlugLSV, AzB/AzD) mit kon-
servativen Ansitzen, die tendenziell zu einer Uberschatzung des tatsichlichen Larms fiihren.

m die Einflihrung eines Zuschlags zur Beriicksichtigung der jahrlichen Schwankungen der Bahnnut-
zungen in der Fluglarmprognose (,,Drei-Sigma-Zuschlag”)

m die Einflihrung eines gesetzlich verbindlichen Anspruchs auf Entschadigung fiir die durch Fluglarm
beeintrachtigte Nutzung des AuRenwohnbereichs deutlich Gber die bis dato geltenden Kriterien
der Rechtsprechung hinaus®

m die Planungs- und Rechtssicherheit fiir alle Beteiligten und Betroffenen, da die Werte des Flug-
larmschutzgesetzes auch in Planfeststellungs- und Genehmigungsverfahren nach dem Luftver-
kehrsgesetz zu beachten sind.

Das Fluglarmgesetz von 2007 ist eine wesentliche Weiterentwicklung des Fluglarmschutzes und gibt
den gesetzlichen Rahmen fiir einen fairen Interessenausgleich zwischen allen Beteiligten vor. Nach
Inkrafttreten des Gesetzes wurden 2008, 2009 und 2013 drei Fluglarmschutzverordnungen erlassen,
die Grundlage fir die Anwendung des Gesetzes sind. Die zustandigen Landesbehdrden haben erst
mit erheblicher Verzégerung die Larmschutzbereiche fiir die einzelnen Flughafen erlassen kénnen.
Dieser Prozess hat sich bis 2016 hingezogen - und halt noch an. Viele der gesetzlich vorgesehenen
MaRnahmen laufen noch und werden sich bis weit in das ndchste Jahrzehnt hinziehen. Nach Auffas-
sung der Luftverkehrswirtschaft ist zum jetzigen Zeitpunkt eine sachgemale Evaluierung des Flug-
larmgesetzes (bzw. der Lirmwerte) noch nicht moglich. Die jetzt angestrebte Evaluierung, kann in
der vorliegenden Form zum jetzigen Zeitpunkt keine geeignete Grundlage fiir — auch inhaltlich abzu-
lehnende — Veranderungen der Fluglarmgesetzgebung bieten.

Auch die aktuelle Rechtsprechung sowie die neueste Larmwirkungsforschung geben keinen Anlass
die bestehenden Regelungen des FluLarmG zu dndern. Insbesondere im Rahmen der Verwaltungs-
streitverfahren zum Ausbau der Flughafen Frankfurt/Main und Miinchen hatten der Hessische Ver-
waltungsgerichtshof und der Bayrische Verwaltungsgerichtshof, aber auch das Bundesverwaltungs-
gericht Gelegenheit, die Regelungen des Fluglarmgesetzes einer umfassenden gerichtlichen Nachpri-
fung zu unterziehen. In allen Entscheidungen haben die Gerichte dem Gesetzgeber attestiert, mit
dem Flugldrmgesetz von 2007 und den Anderungen im Luftverkehrsgesetz den Schutz der Bevélke-
rung vor Fluglarm umfassend und angemessen abgewogen und kodifiziert zu haben. Auch dagegen
eingereichte Verfassungsbeschwerden sind von dem Bundesverfassungsgericht nicht zur Entschei-
dung angenommen worden. Die seit 2007 veroffentlichten Larmwirkungsstudien haben zudem die
bereits bei Inkrafttreten des Gesetzes vorgelegenen Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung ver-
tieft und ebenfalls keinen Handlungsbedarf fiir Veranderungen des Gesetzes festgestellt. Dies wird
im Berichtsentwurf des BMU an mehreren Stellen hervorgehoben, wenn es zum Beispiel auf Seite 39
heilt, dass die ,Angemessenheit und Geeignetheit der im Jahr 2007 im Rahmen einer umfassenden
Abwagung vom Gesetzgeber festgesetzten Werte des § 2 Abs. 2 des Fluglarmgesetzes [...] nicht in
Frage gestellt” werden.

Insgesamt zeichnet sich der Berichtsentwurf des BMU durch eine sachliche und umfassende Darstel-
lung der Gesetzeshistorie und der einzelnen Inhalte des Fluglarmgesetzes sowie der hierzu verkiinde-
ten Fluglarmschutzverordnungen aus. Der Bericht ist in Kapitel untergliedert, an denen sich diese
Stellungnahme orientiert.

3 S0 hatte die Rechtsprechung bis zur Novellierung des Fluglirmgesetzes eine AuRenwohnbereichsentschidigung bei Uberschreiten eines
Dauerschallpegel tags von Leq = 65 bzw. 67 dB(A) als gerechtfertigt angesehen, wahrend das Fluglarmschutzgesetz 2007 einen Anspruch
bereits bei einer Fluglarmbelastung ab Leq 3 = 60 dB(A) bei einer Neuerrichtung oder einer baulich wesentlichen Erweiterung eines Flug-
hafens festlegt.
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Stellungnahme der Luftverkehrswirtschaft im Einzelnen

Zu Kapitel 2:
Fluglarmgesetz und weitere Regelungen zum Schutz gegen Fluglarm

Kapitel 2.2 des Entwurfes lenkt den Blick auf das Fluglarmgesetz von 1971 und stellt dem die Novelle
des Fluglarmgesetzes von 2007 gegeniiber. Gerade die ausfiihrlichen Darlegungen zu den Fortschrit-
ten und Verbesserungen des novellierten Fluglarmgesetzes im Vergleich zur vorherigen Gesetzeslage
verdeutlichen, dass mit der Novelle 2007 ein zeitgemalies Gesetz verabschiedet wurde, welches vo-
rausblickend auch kiinftige Konflikte in einen angemessenen Ausgleich gebracht hat. Auf einige die-
ser Verbesserungen ist bereits oben in dieser Stellungnahme eingegangen worden. Aus Sicht des
BMU-Berichtsentwurfs ist hier nur beispielhaft die Verscharfung der Larmwerte um bis zu 15 dB zu
nennen. Hierbei seien der ,Stand der Ldrmwirkungsforschung und die Anforderungen der neueren
Rechtsprechung zum Flugldrmschutz beriicksichtigt” worden®. Als weitere gesetzliche Fortentwick-
lung hebt der BMU-Bericht die Einflihrung eines zusatzlichen Maximalpegel-Haufigkeits-Kriterium
nachts hervor — zuséatzlich zum Dauerschallpegel-Kriterium und der erstmaligen Einfiihrung einer se-
paraten Nacht-Schutzzone®. Das BMU hebt zudem zurecht die besondere Bedeutung der Neurege-
lung des § 13 Abs. 1 FluglarmG und der hiermit korrespondierenden Erganzung von § 8 Abs. 1 Satz 3
und 4 des LuftVG (§ 8 Abs.1 Satz 3 und 9 LuftVG geltende Fassung) hervor®. Hiermit hat der Gesetzge-
ber ein lange kritisiertes Defizit der Gesetzgebung behoben, indem er die Lairmwerte der Tag-Schutz-
zone 1 und der Nacht-Schutzzone als maligeblich fiir die fachplanungsrechtliche Zumutbarkeits-
grenze bestimmt hat. Bis zur Neuregelung musste in Planfeststellungs- und Genehmigungsverfahren
in jedem Einzelfall diese Zumutbarkeitsschwelle gesondert durch die Behdrden bestimmt werden, die
sich hierbei auf larmmedizinische Gutachten stiitzten. Die Einzelfallentscheidungen waren sodann
Gegenstand einer gerichtlichen Nachprifung. Mit der gesetzlichen Bestimmung der fachplanungs-
rechtlichen Zumutbarkeitsgrenze hat der Gesetzgeber auch im Luftverkehrsrecht erstmals Planungs-
und Rechtssicherheit fiir alle Beteiligten geschaffen.

Auch hinsichtlich des untergesetzlichen Regelwerks zum Fluglarmgesetz zahlt der Berichtsentwurf die
zahlreichen Vorzlige der neuen Regelungen auf. So wurden mit der FlugLSV im Zusammenspiel mit
der AzD und der AzB bundesweit einheitlichen Vorgaben fiir die effiziente und weitgehend ermes-
sensfreie Festsetzung der Larmschutzbereiche getroffen, die hohe Anforderungen an die fachliche
Prazision des Berechnungsverfahrens erfiillen’. Die deutlich abgesenkten Lirmwerte im Fluglarmge-
setz korrespondieren dariiber hinaus mit den Regelungen der 2. FlugLSV, die die Dimensionierung
von baulichen SchallschutzmaBnahmen zum Gegenstand hat. Der Hessische Verwaltungsgerichtshof
hat in aktuellen Entscheidungen den Ansatz des Verordnungsgebers als rechtmaRig bestatigt, die
baulichen Schalldimm-MaRe nach sachgerechten Differenzierungsgriinden abzustufen®.

Hauptanwendungsfall des baulichen Schallschutzes ist die nachtragliche Ausstattung bestehender

Gebéaude innerhalb der relevanten Schutzzonen mit Schallschutzvorkehrungen (z.B. Schallschutzfens-
ter). Im Hinblick auf Geb&ude, die nach Festsetzung des Larmschutzbereiches in den Schutzzonen er-
richtet werden, gelten um 3 dB strengere Anforderungen, wahrend bei Bestandsgebauden, deren Ei-
gentlimer bereits in friiheren Schallschutzprogrammen Kosten fiir SchallschutzmaRnahmen erstattet

4 BMUB-Berichtsentwurf, S. 8

5 BMUB-Berichtsentwurf, S. 9

6 BMUB-Berichtsentwurf, S. 11

7 BMUB-Berichtsentwurf, S. 13

8 Hess. VGH, Urt. v. 23.01.2018, Az. 9 C 185/14.T; Urt. v. 20.02.2018, Az. 9 C 1996/14.T
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bekommen haben, um 5 dB geringere Anforderungen gelten. Diese vom Fluglarmgesetz abgedeckte
Pauschalierung der erstattungsfahigen Aufwendungen verhalt sich jeweils im Rahmen der mit der
Verordnung festgelegten Schallschutzanforderungen.

Zutreffend wird auf Seite 15 des Berichts darauf hingewiesen, dass die Festsetzung von Bauschall-
damm-MaRen entgegen einer Festsetzung von Innenpegeln den Vollzug deutlich vereinfacht. Die er-
forderlichen Eingangsdaten, namlich insbesondere das jeweilige Isophonen-Band und die Bauschall-
dammmaRe kénnen mit den in den Larmschutzbereichen festgelegten Eingangsdaten einfach ermit-
telt werden. Dem Bericht ist zudem insoweit zuzustimmen, als die in der 2. FlugLSV festgelegten Bau-
schallddimm-MaRe ,ein gutes Schutzniveau” gewahrleisten®

SchlieRlich stimmt die Einschatzung des BMU, wonach der im Gesetz festgelegte Erstattungshochst-
betrag in aller Regel auskdmmlich ist, mit den Erfahrungen in der Praxis Gberein.

Zu Kapitel 3: Durchfiihrung des novellierten Fluglarmgesetzes

Im Kapitel 3 wird auf die Festsetzung neuer Larmschutzbereiche durch Landesverordnungen einge-
gangen. Das BMU beschreibt anschaulich und nachvollziehbar die Griinde, die zu einer erheblichen
Verzégerung der Larmschutzbereichsfestsetzungen gefiihrt haben. Unter anderem ist dies eine der
malgeblichen Ursachen des ,, gegenwdrtig noch rudimentdren Vollzugsstands bei der Umsetzung des
baulichen Schallschutzes“°. Im Jahr 2017, also dem Jahr, in dem der Bericht der Bundesregierung
vorgelegt werden sollte, waren lediglich an 12 Flugplatzen, fir die bis zum Anfang des Jahres 2012
neue Larmschutzbereiche nach den Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes festgesetzt wurden,
Anspriche auf Kostenerstattung flir Mallnahmen des baulichen Schallschutzes auch in den dueren
Bereichen der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone entstanden. Das BMU fiihrt selbst aus,
dass sich daher die Auswirkungen der Novelle des Fluglarmgesetzes bei den meisten Flugplatzen
noch nicht in einem als reprasentativ zu bewertenden Umfang angeben lassen'.

Ein weiterer maRgeblicher Grund fiir den geringen Stand des Gesetzesvollzugs ist die bislang geringe
Antragsquote. Dies hat verschiedene Griinde. Hierzu zdhlen: Mit der Novellierung des Fluglarmgeset-
zes 2007 sind die Larmwerte derart abgesenkt worden, dass sich hieraus entsprechend grof3e Larm-
schutzbereiche und Schutzzonen ergeben haben. Gerade in den vom Flughafen weiter entfernt lie-
genden Gebieten dieser Schutzzonen ist die Fluglarmbelastung nach Ansicht vieler Anwohner nicht
so stark, als dass sie Mallnahmen des passiven Schallschutzes umsetzen wollten. Ferner sind die Er-
fahrungen mit dem Vollzug auch deshalb noch nicht weit fortgeschritten, weil an vielen Flughafen
erst spat Larmschutzbereiche festgesetzt worden sind. Dies hat zur Folge, dass durch die zeitliche
Staffelung des Entstehens der Schallschutzanspriiche gerade in den dufSeren Isophonen-Bandern An-
spriche haufig erst vor kurzem entstanden sind bzw. erst noch entstehen werden (s.0.). Gerade in
den duReren Isophonen-Bandern ist jedoch die Wohnbebauung dichter, sodass auch Anspriiche in
Uberproportionalem MalRe erst spater entstehen werden. SchlieRlich ist die niedrige Antragsquote
auch darauf zuriickzufihren, dass Eigentiimer von innerhalb der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-
Schutzzone gelegenen Grundstiicken bereits im Rahmen friherer Schallschutzprogramme und im
Vollzug diverser luftfrechtlicher Genehmigungen und Planfeststellungsverfahren Anspriiche auf Er-
stattung baulicher Schallschutzaufwendungen geltend gemacht hatten.

° BMUB-Berichtsentwurf, S. 16
10 BMUB-Berichtsentwurf, S. 26
1 BMUB-Berichtsentwurf, S. 27
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Soweit auf Seite 28 des Entwurfs des BMU-Berichts Zahlen zum Vollzug des Fluglarmgesetzes bzw.
der 2. FlugLSV angegeben werden, sind diese teils zu korrigieren, teils an einen aktuelleren Stand an-
zupassen.

Kapitel 3.4 befasst sich mit der AuBenwohnbereichsentschadigung. Nach Erfahrungen am Flughafen
Frankfurt/Main hat sich insbesondere die Entschadigungspauschale bewahrt. Beispielhaft sei hier
aufgefiihrt, dass bis zum 31.03.2018 rund 5.400 Antrage hinsichtlich rund 8.700 Wohneinheiten sei-
tens der Eigentimer (von insgesamt ca. 12.000 Wohneinheiten in der Tag-Schutzzone 1) gestellt wur-
den. Ausgezahlt wurden bereits 26,1 Mio. Euro (ohne den zuséatzlichen erheblichen Aufwand fir Ver-
waltungskosten).

Weniger bewahrt hat sich dagegen die Ermittlung der Hohe einer AuRenwohnbereichs-entschadi-
gung auf der Basis eines Verkehrswertgutachtens. Solche Gutachten kénnen erhebliches Konfliktpo-
tenzial bergen und sind zudem mit einem nicht unerheblichen Kostenrisiko im Hinblick auf die Gut-
achterkosten verbunden. Deshalb hat sich als alternative Methode zur Ermittlung des Verkehrswerts
als Grundlage fir eine AuRenwohnbereichsentschadigung das am Flughafen Frankfurt/Main entwi-
ckelte vereinfachte Verfahren bewihrt. Dieses , Uberschlédgige Wertermittlungsverfahren durch Gut-
achterausschiisse” hat den Vorteil, dass es ebenfalls durch die Gutachterausschiisse praktiziert wird,
die Antragsbearbeitung erheblich beschleunigt wird und die Kosten fiir die Wertermittlung einer Im-
mobilie deutlich reduziert werden. Insgesamt hat sich nach Einschatzung der mit dem Gesetzesvoll-
zug unmittelbar Beteiligten am Flughafen Frankfurt/Main die Abwicklung sowohl des baulichen
Schallschutzes, als auch der AuRenwohnbereichsentschadigung auf der Grundlage des aktuellen
Standes des Fluglarmgesetzes und seiner Durchfiihrungsverordnungen bewahrt. Das gilt sowohl fir
die Antragsbearbeitung durch die zustdandige Behorde als auch hinsichtlich der Abwicklung durch den
Flughafenbetreiber. Es hat sich in der Praxis bewahrt, mit den Anspruchsberechtigten offen tber die
Anspruchsmaoglichkeiten zu kommunizieren und diese bei der Antragsstellung zu unterstiitzen. Die
Instrumente der Siedlungssteuerung betreffend ist eine wirksamere Kontrolle einerseits und eine
Festsetzung und Kontrolle von Schallschutzauflagen andererseits bei Neu- und Umbaumalinahmen
im Larmschutzbereich seitens der Baubehdrden anzustreben.

Zu Kapitel 4: Stand der Larmwirkungsforschung

Zurecht weist das BMU darauf hin, dass der Gesetzgeber im Jahr 2007 nach intensiven und umfang-
reichen Beratungen die Werte nach § 2 Abs. 2 des novellierten Fluglarmgesetzes unter Berticksichti-
gung der wesentlichen, zu diesem Zeitpunkt vorliegenden Studienergebnisse, Bewertungen und
Empfehlungen der Larmwirkungsforschung festgelegt hat'2. Die seit dem Jahr 2007 ver&ffentlichten
neueren Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung geben keinen Anlass, die Kriterien des Fluglarmge-
setzes und seiner Durchfiihrungsverordnungen zu dndern. Wie das BMU selbst ausfiihrt, haben neu-
ere Studien die Angemessenheit und Geeignetheit der Larmkriterien nicht in Zweifel gezogen.

Dies deckt sich sowohl mit der aktuellen Rechtsprechung, die Gelegenheit hatte, zu neueren Larm-
wirkungsstudien Stellung zu nehmen (Miinzel, NORAH, Deutsche Herz-Stiftung, HYENA, Floud et al.
etc.). So hat der Hess. VGH zum Beispiel in seinen Entscheidungen vom 30.04.2015 und 11.07.2017
ausgefiihrt, dass die in Bezug genommenen Studien nicht Giber die im Fluglarmgesetz berlicksichtig-
ten wissenschaftlichen Erkenntnisse hinausgingen. Die Erkenntnisse seien vielmehr in die Festlegung

12BMUB-Berichtsentwurf, S. 32
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der Grenz- und Auslésewerte des Fluglarmgesetzes eingeflossen’s. Diese Wertung findet Zustim-
mung sowohl in der juristischen Literatur'4 als auch in der [armmedizinischen Literatur>. Nach Penzel
et al. liegt mit dem Fluglarmgesetz aus 2007 ein Regelwerk vor, welches die Larmschutzbelange der
Bevolkerung auch angesichts der seit 2007 gewonnenen Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung
umfassend und angemessen berticksichtigt.

Der Bericht flhrt richtigerweise aus, dass Larmwirkungen auf den menschlichen Organismus vor al-
lem dann zu erwarten sind, wenn auch die Larmeinwirkung ein ,relevantes” Ausmald erreicht. Dann
steige ,zahlreichen wissenschaftlichen Studien zufolge das Risiko fiir Erkrankungen, insbesondere des
Herz-Kreislauf-Systems. Ndchtliche Gerduscheinwirkungen kénnen zu akuten und chronischen Schlaf-
stérungen und zu spezifischen gesundheitsrelevanten Auswirkungen fiihren”. Dies ist allerdings fir
den Bereich des Fluglarms meist gar nicht gegeben. So hatten beispielsweise die Wissenschaftler der
NORAH-Studie Probleme, iberhaupt geniigend Anwohner in der Pegelklasse oberhalb von 60 dB (A)
vorzufinden und untersuchen zu kénnen. Insgesamt hat die NORAH-Studie gezeigt, dass unmittelbare
gesundheitliche Risiken im Bereich der Herz-Kreislauferkrankungen so gut wie nicht vorhanden sind,
auch konnte ein fluglarmbedingter Blutdruckanstieg nicht gezeigt werden. Die Einfihrung des Start-
und Landeverbots in der Kernnacht von 23 Uhr bis 5 Uhr am Flughafen Frankfurt fiihrte zu einer Ver-
minderung der Beeintrachtigungen des Nachtschlafs, insbesondere bei der Anzahl der fluglarmassozi-
ierten Aufwachreaktionen. Der Bericht stellt darauf ab, dass der Fluglarm in den Randstunden der
Nacht, vor allem ab 5 Uhr, die Schlafqualitat Betroffener relevant beeintrachtige. Hier fehlt allerdings
die wesentliche Ergdnzung, dass sich die Schlafqualitdt der untersuchten Personen vor und nach Ein-
fihrung des Nachtflugverbots hinsichtlich der einschlagigen Schlafqualitdtsparameter insgesamt
NICHT unterscheidet.

Larmwirkungsstudien, die nach der letzten Novellierung des Fluglarmgesetzes 2007 publiziert wur-
den, zeigen zwar weiterhin beeintrdchtigende Wirkungen des Fluglarms auf, allerdings verdeutlicht
sich mit den neueren Studien (wie z.B. der NORAH-Studie), dass Larmwirkungen eher im psychischen
Bereich als — wie bisher angenommen — im Bereich der Herz-Kreislauferkrankungen liegen. Um in die-
sen Wirkungsfeldern Minderungen zu erreichen, sollte iber die Art der anzusetzenden MaRnahmen
nochmal neu nachgedacht werden. Die in NORAH und auch anderen Studien identifizierte hohe
Larmbeldstigung hangt nur zu einem geringen Teil vom Larmpegel ab und lasst sich dementspre-
chend kaum mit rein akustischen MaRnahmen senken. Auch ist der Zusammenhang zwischen Flug-
l[arm und Depressionen nicht im Sinne einer kausalen Verkniipfung belegt. Wie auch in dieser Stel-
lungnahme zur Empfehlung 10 ausgefiihrt, sollte ein Schwerpunkt zukiinftiger Larmwirkungsfor-
schung darin bestehen, geeignete Interventionen zu entwickeln, um von einer Problembeschreibung
zu einer Problemldsung zu kommen.

Zu Kapitel 5: Stand der Luftfahrttechnik mit Lairmrelevanz

Dem BMU ist in seinem Ergebnis zuzustimmen, dass die aktuellen Entwicklungen der Luftfahrttechnik
keine unvorhergesehenen oder unabsehbaren Lairmminderungspotenziale aufzeigen und dass sie in-

3 Hess. VGH, Urt. v. 30.04.2015, Az. 9 C 1507/12.T, S.39 und S. 42 UA; Schluss-Beschl. v. 11.07.2017, Az. 9 C 1497/12.T, S. 29 f BA

14 Giesecke, Novellierung des Luftverkehrsrechts: Initiativen zur Anderung der Regelungen zum Schutz vor Fluglarm, in: ZLW 2017, 228, 263
f; Deutsch, Rechtsgutachten: Rechtliche Stellungnahme zu Rechtsfragen bei der Einfiihrung einer ,Larmobergrenze” an Flughafen, 2017,
S. 88 ff; Gronefeld, Lirmwirkungsforschung und Konfliktbewaltigung in der luftrechtlichen Planfeststellung — Aus Anlass der NORAH-Stu-
die -, in: ZLW 2016, S. 67, 69 ff; Kdmper, Gestaltungsspielraume des Gesetzgebers bei der Festlegung von Larmschutzzielen, in: UPR-Son-
derheft 2015, 424, 429

15 Charité-Studie, Evaluierung der Forschung zur Wirkung von Fluglarm auf den Menschen, 2017, S. 8; Penzel et al., Auswirkungen von Flug-
larm auf Schlaf und andere Schutzgtiter, in: Somnologie 2017, 128, 132
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soweit keine zusatzlichen oder neuen Spielrdaume fiir eine Absenkung der Werte des Fluglarmgeset-
zes aufgrund der festgestellten Verbesserungen bei der larmschutzbezogenen Luftfahrttechnik seit
der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahre 2007 er6ffnen. , Insoweit ist die Angemessenheit der
Werte des § 2 Abs. 2 des Flugldrmgesetzes nicht in Frage gestellt.“' Dem ist nichts hinzuzufiigen. Be-
zlglich des letzten Absatzes unter Kapitel 5 ist jedoch schon an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass
dieser Absatz klar der an anderer Stelle (insb. Kap 7.1) er6ffneten Logik widerspricht, dass es seit
2007 schrumpfende Schutzzonen gebe und diese durch Grenzwertverringerungen kompensiert wer-
den sollten. Die 2dB-Forderung ist sachlich nicht nachvollziehbar und korrespondiert nicht mit der
selbst attestierten graduellen Verbesserung.

Zu Kapitel 6: Divergierende Einschatzungen und Empfehlungen der
beteiligten Kreise

Das Kapitel 6 zeigt ein grundsatzliches Spannungsverhaltnis der Positionen im Rahmen der Fluglarm-
schutzdiskussion auf: Obwohl der Berichtsentwurf des BMU an diversen Stellen die erheblichen Fort-
schritte und Verbesserungen des Fluglarmgesetzes 2007 darlegt, stehen bestimmte Fluglarmschutzi-
nitiativen auf dem Standpunkt, dass die Vorgaben des Fluglarmgesetzes (und des Luftverkehrsrechts)
noch drastisch verscharft werden mussten. Hierbei wird tibersehen, dass das Fluglarmgesetz 2007
bereits Ergebnis eines intensiven und die widerstreitenden Belange sorgfaltig abwagenden Gesetzge-
bungsverfahrens ist. Die Ausgewogenheit der gesetzlichen Regelungen und der untergesetzlichen Re-
gelwerke ist in zahlreichen Gerichtsentscheidungen bestatigt worden. Die Umsetzung des Fluglarm-
gesetzes hat sich im Wesentlichen bewihrt, sodass kein Handlungsbedarf fiir eine Anderung der ge-
setzlichen Regelungen besteht. Dies alles hat der Gesetzgeber im Rahmen seines Ermessens zu be-
ricksichtigen. Malstab fiir eine Evaluierung der Larmwerte des Fluglarmgesetzes kann nicht der Um-
stand sein, dass ein Teil der vom Fluglarm Betroffenen in ihrer Erwartungshaltung enttduscht worden
ist. Zugleich ist festzustellen, dass eine Evaluierung eines Gesetzes nicht gleichbedeutend mit der
Notwendigkeit einer Novellierung des Gesetzes ist.

Zu Kapitel 7: Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Das BMU betont in der Einfiihrung zu Kapitel sieben erneut, dass ,deutliche Verbesserungen im Re-
gelungsinstrumentarium des Fluglarmgesetzes erreicht” worden sind. Dennoch werden in den nach-
folgenden Unterkapiteln Empfehlungen bzw. ,,Regelungs- und Handlungsoptionen fiir spezifische
Verbesserungen und Weiterentwicklungen des Fluglarmschutzes” vorgestellt. Diese Empfehlungen
beruhen zum Teil weniger auf objektiven Grundlagen, die einen Handlungsbedarf auslésen kénnten,
sondern vielmehr auf dem Bestreben, den — wie zuvor dargelegt — enttauschten Erwartungen einiger
Fluglarmschutzinitiativen gerecht zu werden. Flughéafen sind 6ffentliche Einrichtungen der Daseins-
vorsorge. Eine exzellente luftverkehrliche Anbindung der Bundesrepublik Deutschland und der einzel-
nen Flughafenstandorte an weltweite Destinationen ist im 6ffentlichen Interesse und von elementa-
rer Bedeutung, gerade im Hinblick auf die internationale Verkniipfung von Verkehrsdienst- und Wirt-
schaftsleistungen. Diese Bedeutung kommt auch im Koalitionsvertrag vom Februar 2018 und im Luft-
verkehrskonzept des Bundesverkehrsministeriums deutlich zum Ausdruck. Nach dem Luftverkehrs-
konzept soll der Luftverkehrsstandort Deutschland durch Kapazitatserweiterungen der Flughafen, flr
Verkehrsanbindungen und bedarfsgerechte Betriebszeiten gesichert und gestarkt werden.

16 BMUB-Berichtsentwurf, S. 36
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Dariber hinaus muss betont werden, dass Luftverkehrsgesellschaften, Flugsicherung und Flughafen
gemeinsam mit Blirgern, Experten, den Fluglarmkommissionen, Behdrden und mit der Politik vielver-
sprechende Losungen gefunden haben, den Fluglarm kontinuierlich zu reduzieren. An diesem Enga-
gement wird die Luftverkehrswirtschaft auch in Zukunft festhalten.

Vor diesem Hintergrund werden einige der Empfehlungen des BMU sehr kritisch bewertet.
Hierzu im Einzelnen:

Zur Empfehlung 1 des BMU: Verscharfung der Werte zur Abgrenzung der Schutzzonen

Das BMU empfiehlt, die Werte des § 2 Abs. 2 FluglarmG einheitlich um 2 dB zu senken. Es begriindet
dies mit den erreichten Fortschritten auf dem Gebiet der Luftfahrt- und der Flugbetriebstechnik. Zu-
dem soll etwaigen kiinftigen Verkleinerungen der heute geltenden Larmschutzbereiche aufgrund der
Larmminderungsfortschritte neu eingefiihrter Luftfahrzeuge vorgebeugt werden. Zugleich betont das
BMU jedoch, das weder die Luftfahrttechnik noch die Erkenntnisfortschritte der Larmwirkungsfor-
schung die Angemessenheit der im Jahr 2007 im Rahmen einer umfassenden Abwadgung vom Gesetz-
geber festgesetzten Werte des § 2 Abs. 2 des Fluglarmgesetzes in Frage stellen.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:
Die Luftverkehrswirtschaft lehnt die Empfehlung des BMU ab.

Das BMU raumt mit seiner Empfehlung selbst ein, dass die empfohlene Absenkung der Larm-
werte um 2 dB nicht auf objektive und wissenschaftlich belastbare Grundlagen gestitzt wer-
den kénne. Dies deckt sich sowohl mit Stimmen der juristischen als auch der larmmedizini-
schen Literatur. Wie oben zum Kapitel 4 bereits dargelegt, gelten danach die Larmschutzbe-
lange der Bevolkerung auch angesichts der seit 2007 gewonnenen Erkenntnisse der Larmwir-
kungsforschung als umfassend und angemessen im Fluglarmgesetz 2007 berticksichtigt.

Eine Absenkung der Larmwerte halten wir bereits aus diesem Grund fiir sachlich nicht ge-
rechtfertigt. Eine Absenkung der Lairmwerte ware nicht nur nicht erforderlich, sondern auch
kontraproduktiv. Es ware ein falsches Signal an die Luftverkehrswirtschaft, wenn die erfolg-
reichen Anstrengungen um mehr Larmschutz dazu fihrten, dass Larmwerte abgesenkt und
neue finanzielle Verpflichtungen fir die Luftverkehrswirtschaft begriindet werden wiirden.
Der BMU verfolgt das Ziel, mit den abgesenkten Larmwerten eine Verkleinerung der Larm-
schutzbereiche — und damit ein Heranrlicken der Wohnbebauung an die Flughafen — zu ver-
meiden. Hierfiir bedarf es jedoch nicht einer Absenkung der Lirmwerte. In der Praxis kénnte
man die Empfehlung 3 prifen, die Lirmschutzzonen aufgrund der Berlicksichtigung neuer
Flugzeugtypen nicht zu verkleinern. Dass ein Heranriicken der Wohnbebauung an die Flugha-
fen vermieden werden soll, ist zu unterstiitzen. Jedoch ist die Absenkung der Lirmwerte ein-
heitlich um 2 dB das falsche Instrumentarium. Denn mit einer Verscharfung der Werte zur
Schutzzonenausweisung lasst sich ein , Einfrieren” der Konturen bereits ausgewiesener
Schutzzonen nicht erreichen.

Im Ubrigen fiihrte eine Neuberechnung nur dann zu verkleinerten Schutzzonen, wenn die 1.
FlugLSV die neuen Flugzeugtypen bereits berlicksichtigt. Da derzeit noch der Forschungsauf-
trag zur Bearbeitung der 1. FlugLSV lduft und eine Anderung wohl auch nicht zeitnah zu er-
warten ist, stellt sich das Problem nicht vor der Novellierung der ersten FlugLSV und deren
Inkrafttreten.

Zudem flhrt das BMU zutreffend aus, dass eine abschliefende Bewertung der Werte der § 2
Abs. 2 FluglarmG aufgrund des aktuellen, noch weitgehend unvollstandigen und lediglich auf
Teilbereiche beschrankten Umsetzungsstandes derzeit noch nicht moglich ist. Die mit der
Empfehlung einhergehende Ausweitung der Larmschutzbereiche kdnnte Erwartungen auf
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bauliche SchallschutzmalRnahmen wecken (bei lediglich rechnerisch ermittelten, aber nicht
faktisch Neubetroffenen), die (iberwiegend wohl nicht realisiert werden, da haufig mit tibli-
chen Warmeschutzfenstern die Schallschutzanforderungen bereits eingehalten werden. Die
enttduschte Erwartungshaltung kann wiederum zu einer Erhéhung der Belastigungswirkung
bei den Betroffenen fihren.

SchlieBlich ist zu beachten, dass mit einer Absenkung der Larmwerte nicht nur der Umfang
des baulichen Schallschutzes erweitert wird, sondern auch die Verpflichtung zur Zahlung der
AulRenwohnbereichsentschadigung. Da die Wohnbebauung in weiter vom Flughafen entfern-
ten Gebieten regelmaRig dichter ist, wiirden sich die finanziellen Auswirkungen im Hinblick
auf die AuBenwohnbereichsentschadigung tGberproportional steigern. Die Absenkung der
Larmwerte hatte jedoch auch Auswirkungen auf die Larmaktionsplanung (§14 FluglarmG), die
Flugverfahrensplanung (Festsetzung sogenannter , Flugrouten”) und vor allem auf die Abwa-
gung im Rahmen luftrechtlicher Zulassungsverfahren (§ 13 Abs. 1 FluglarmG, § 8 Abs. 1
LuftVG) zur Folge, da sie hier den anzuwendenden Mafstab bilden. Diese Rechtsfolgen wer-
den in dem Berichtsentwurf nicht beleuchtet. Die aktuell gililtigen Larmwerte sind in der
Rechtsprechung durchgehend als angemessen und rechtmaRig bestatigt worden. Es gibt da-
her auch aus diesem Grund keinen Anlass, die Lairmwerte zu verandern und damit Folgewir-
kungen auf andere Rechtsbereiche auszulésen. Das gilt insbesondere vor dem Hintergrund,
dass der Berichtsentwurf des BMU die Absenkung der Larmwerte in erster Linie damit be-
grindet, eine Verkleinerung der Larmschutzbereiche zu verhindern.

Zur Empfehlung 2 des BMU: Einfiihrung eines wirkungsbezogenen Maximalpegel-Kriteriums fiir die
Nacht-Schutzzone (Aufwachwahrscheinlichkeiten)

Das BMU empfiehlt die Einfihrung eines wirkungsbezogenen Schutzkriteriums fir Schlafrdume ana-
log zu dem Schutzkonzept, das im Rahmen der Planfeststellung fiir den Flughafen Leipzig/Halle im-
plementiert worden ist. Dieses Kriterium solle sowohl fiir die Abgrenzung der Nacht-Schutzzone als
auch erganzend fiir die Anforderungen an den baulichen Schallschutz von Schlafraumen gelten.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:

Zunachst bleibt offen, ob dieses Kriterium zuséatzlich neben die schon geltenden
Nachtschutzkriterien treten oder diese ersetzen soll. In jedem Fall halten wir diese
Empfehlung flr auRerordentlich kritisch; auch entbehrt sie einer sachlichen Rechtfertigung.

Gerade der Schutz vor nachtlichem Fluglarm nimmt bereits im aktuell geltenden
Fluglarmgesetz als auch im Luftverkehrsrecht eine zentrale Rolle ein. Die diesbezlglichen
Regelungen sind — auch im Vergleich zu den anderen Verkehrstragern — auRerordentlich
streng und gewahrleisten einen umfassenden und wirksamen Schutz der
Flughafenanwohner.

Eine wesentliche Errungenschaft des novellierten Fluglarmgesetzes 2007 war und ist die
besonders hervorgehobene Schutzwirdigkeit des nachtlichen Schlafs. Neben der erstmals
separaten Ausweisung von Nacht-Schutzzonen mit um jeweils 10 dB(A) strengeren
Dauerschallpegelwerten im Vergleich zum Tagzeitraum und um bis zu 15 dB(A) bei neuen
bzw. wesentlich baulich erweiterten Flughafen insgesamt abgesenkten Larmwerten legt das
Gesetz zusatzlich ein Maximalpegel-Haufigkeitskriterium (NAT-Kriterium) fest, ,,da relevante
Beeintrachtigungen des Nachtschlafs — auch bei Nichtliberschreitung des Grenzwertes fir
den Dauerschallpegel LAeq Nacht — aufgrund lauter Uberflugereignisse in der Nacht
auftreten kénnen”.
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Weiterhin ist zu bedenken, dass der Luftverkehr beim nachtlichen Flugbetrieb ohnehin eine
besonders starke Benachteiligung erfahrt. Nur im Luftverkehr setzt der nachtliche Betrieb
eine besondere Rechtfertigung voraus, insbesondere in der Kernzeit der Nacht von 0 bis 5
Uhr. Dies fuhrt dazu, dass schon heute der nachtliche Flugbetrieb an allen deutschen
Flughdfen erheblich reglementiert ist. Eines weiteren Kriteriums in Anlehnung an das
Schutzkonzept des Flughafens Leipzig/Halle, wo auch in der nachtlichen Kernzeit in
erheblichem Umfang Flugverkehr stattfindet, bedarf es nicht. Eine Rechtfertigung hierfir ist
auch nicht ersichtlich.

Dieses Schutzkonzept im damaligen Planfeststellungs-beschluss aus dem Jahr 2004 ist
mehrere Jahre vor dem Inkrafttreten des Fluglarmgesetzes erstellt worden. Das dortige
Schutzkonzept ist als Einzelfalllésung auf die spezifische Situation am Flughafen Leipzig/Halle
zugeschnitten, die sich dadurch auszeichnet, dass dort ein vergleichsweise sehr intensiver
Nachtflugverkehr (24-Stunden-Betrieb mit hohem Frachtanteil) stattfindet, wo vorher nur
geringer (Nacht-)Flugbetrieb herrschte.

Zurecht hat der Gesetzgeber dieses Konzept nicht in das Fluglarmgesetz 2007 aufgenommen.
Wie das BMU in seinem Berichtsentwurf auf Seite 32 selbst darlegt, ,hat der Gesetzgeber
nach intensiven und umfangreichen Beratungen die Werte nach § 2 Abs. 2 des novellierten
Fluglarmgesetzes unter Beriicksichtigung der wesentlichen, zu diesem Zeitpunkt
vorliegenden Studienergebnisse, Bewertungen und Empfehlungen der
Larmwirkungsforschung festgelegt”. 2007 lagen bereits die Erkenntnisse der dem
Planfeststellungs-beschluss Flughafen Leipzig/Halle zugrunde liegenden DLR-Studie vor.
Dennoch hatte der Gesetzgeber es mit guten Griinden nicht fiir geboten erachtet, dieses fir
eine Sondersituation festgelegte Schutzkonzept auch in eine bundesweit einheitliche
gesetzliche Regelung aufzunehmen. Neuere Erkenntnisse, die nunmehr eine Einbeziehung
des DLR-Konzepts begriinden kénnten, liegen nicht vor. Vielmehr gilt weiterhin die
berechtigte Kritik an der duRerst strengen Auslegung der DLR-Studienergebnisse, die in ihrer
Summe zu einem Sicherheitsabstand von insgesamt 12 dB(A) gegeniiber der realen Situation
ausgeht. Nach den Erkenntnissen der DLR-Studie ist die Wahrscheinlichkeit, wegen Fluglarms
eine zusatzliche elektrophysiologische Aufwachreaktion zu zeigen, ab einem
Einzelschallereignis von ca. 33 dB(A) grofRer Null. Unter einer solchen Aufwachreaktion ist
nicht ein (erinnerbares) Aufwachen zu verstehen, sondern jegliche elektrophysiologisch
messbare Aufwachreaktion, die auch ohne Larmbelastung durchschnittlich 24 mal pro Nacht
auftritt. Erst bei einem Einzelschallereignis von 73 dB(A) am Ohr des Schléfers liegt die
Wahrscheinlichkeit einer elektrophysiologischen Aufwachreaktion bei 10%. Ein Schlafender
misste demnach zehn Uberfliigen mit jeweils 73 dB(A) Lautstirke im Rauminnern ausgesetzt
werden, um mit einer Wahrscheinlichkeit nahe Eins einmal zusatzlich — also zum 25. Mal in
einer Nacht - aufzuwachen.

Eine Ubernahme des Schallschutzkonzepts des Flughafens Leipzig/Halle fiihrte dazu, dass die
Nacht-Schutzzonen an deutschen Flughafen deutlich grofRer wiirden und mehr Menschen
Anspruch auf passiven Schallschutz hatten. Wie oben schon dargelegt, zeigt die heutige
Vollzugspraxis, dass in den Randbereichen der Schutzzonen die Anspriiche auf passiven
Schallschutz — schon wegen der geringeren Larmbelastung — deutlich seltener geltend
gemacht werden. In diesen Bereichen werden die Schallschutzanforderungen oft schon durch
die vorhandene Ausgestaltung der Umfassungsbauteile eingehalten. In der Praxis wiirden
daher die Erwartungen der Anspruchsberechtigten enttduscht werden. Dies kénnte
wiederum zu einer Erh6hung der Belastigungswirkung bei den Betroffenen fiihren.
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Zur Empfehlung 3 des BMU: Vermeidung verkleinernder Neufestsetzungen von
Larmschutzbereichen

Das BMU empfiehlt die Vorgaben zur Uberpriifung und Neufestsetzung der bestehenden Larm-
schutzbereiche so zu andern, dass in Zukunft verkleinernde Neufestsetzungen von Larmschutzberei-
chen im Normalfall nicht erfolgen.

Der Bestand der heutigen Larmschutzbereiche solle auch auf diesem Wege gesichert und ein ange-
messenes Larmschutzniveau im Flugplatzumland weiterhin gewahrleistet werden. Um verkleinernde
Neufestsetzungen zu vermeiden und den Vollzugsaufwand zu vermindern, sollten den zustandigen
Behorden erweiterte Entscheidungsspielrdume sowohl bei den regelméRigen Uberpriifungen der
Larmschutzbereiche als auch bei anlassbezogenen Priifungen eingerdumt werden.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:

Die Empfehlung hatte zur Folge, dass bereits existierende Schutzbereiche im Normalfall be-
stehen und Bauverbote erhalten bleiben. Im Hinblick auf die Planungssicherheit fiir Kommu-
nen und Flughafenbetreiber ist dies nachvollziehbar, zudem sollte in der Tat ein Heranrlicken
der Wohnbebauung an den Flughafen verhindert werden, um so langfristigen Nutzungskon-
flikten vorzubeugen.

Aus dieser Empfehlung folgt darliber hinaus, dass die Empfehlung 1 (Absenkung der Larm-
werte um 2 dB) obsolet ist. Allerdings bedarf die Empfehlung 3 einer ndheren Priifung. Insge-
samt erscheint eine Neufassung von Vorgaben fir die Festsetzung von Larmschutzbereichen
prifenswert, die sowohl den Anlass flr Verkleinerungen als auch fiir VergroRerungen der
Larmschutzbereiche bzw. der Schutzzonen deutlich einschrankt. Beispielsweise ware es kont-
raproduktiv, wenn die zustdndigen Behorden einen Larmschutzbereich neu festsetzen muss-
ten, weil an einer Stelle der Kontur die Larmbelastung um mindestens 2 dB(A) verdndert
wird, weil z. B. larmmindernde An- und Abflugverfahren eingefiihrt worden sind.

Zur Empfehlung 4 des BMU: Wegfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens von
Erstattungsanspriichen

Das BMU fiihrt in seiner Empfehlung aus, dass es bei der Realisierung des baulichen Schallschutzes
bisher zu relevanten Verzogerungen komme, da Kostenerstattungsanspriiche in den duRReren Teilen
der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone erst 5 Jahre nach der Festsetzung eines Larmschutz-
bereichs geltend gemacht werden kdnnten. Mit dieser bei der Novellierung des Fluglarmgesetzes ein-
gefiihrten Regelung sollten die Kostenfolgen fiir die Flugplatzhalter auf einen langeren Zeitraum nach
der Erstfestsetzung der Lirmschutzbereiche verteilt werden. In Zukunft ergdben sich bei der Neufest-
setzung von Larmschutzbereichen deutlich niedrigere Kostenfolgen, da Erstattungsanspriiche nur in
den neu erfassten Teilen von Tag-Schutzzone 1 und Nacht-Schutzzone entstiinden.

Die zeitliche Staffelung des Entstehens von Kostenerstattungsanspriichen fir baulichen Schallschutz
solle in Zukunft entfallen, um die Realisierung des weiteren baulichen Schall-schutzes in den Larm-
schutzbereichen zu beschleunigen.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:
Die Luftverkehrswirtschaft lehnt die Empfehlung des BMU ab.

Die zeitliche Staffelung der Anspruchsentstehung im aktuellen FluLa&rmG basiert auf einem
nachvollziehbaren Grund: Grundlage der Konturenberechnung und damit des passiven
Schallschutzes ist eine 10-Jahres-Prognose, in der Regel also eine Larmbelastung, die noch
nicht existiert, sondern — wenn lberhaupt — erst in zehn Jahren auftreten wird. Es macht da-
her Sinn, das Entstehen von Anspriichen auf Schallschutz, zeitlich zu staffeln. Dennoch kann
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ein Vorziehen des passiven Schallschutzes in bestimmten Fallen sinnvoll sein; dies bedarf ei-
ner naheren Prifung, setzt aber nicht zwingend eine Gesetzesanderung voraus. Die bisheri-
gen Regelungen des FluLarmG stehen einer vorzeitigen Realisierung von baulichen Schall-
schutzmaBnahmen nicht entgegen. Die Erfahrungen der Flughafen bestatigen, dass in der
Praxis sachgerechte und einvernehmliche Lésungen mit den Betroffenen gefunden werden
konnten.

Auch in Zukunft kann eine solche Regelung flir Ausbauprojekte erforderlich sein. Entgegen
der Darstellung im Bericht des BMU kdnnen fir die Flughafen in diesem Fall sehr wohl hohe
Kosten anfallen, die eine zeitliche Staffelung weiterhin dringend nahelegen wiirden. Von ei-
ner Anderung des Gesetzes ist daher abzuraten.

Wichtig: Wenn von dieser Regel abgewichen wiirde, misste fiir den Flughafen Tegel zwin-
gend eine Klausel eingefiigt werden, um zu verhindern, dass kurz vor der SchlieBung umfas-
sende SchallschutzmaRnahmen erforderlich wiirden.

Zur Empfehlung 5 des BMU: Verbesserter baulicher Schallschutz bei Kindertages-einrichtungen,
Grundschulen und Krankenhdusern

Der BMU-Berichtsentwurf sieht baulichen Schallschutz fiir Raume in Kindertageseinrichtungen vor,
die regelmaRig auch tagsliber zum Schlafen genutzt werden. Entsprechendes gelte fiir weitere Ein-
richtungen, insbesondere fiir Krankenhaduser. Zudem soll der Kostenerstattungsanspruch fir erfor-
derlichen baulichen Schallschutz bei Kindertageseinrichtungen, Grundschulen und Krankenhausern
auch auf die Tag-Schutzzone 2 ausgeweitet werden.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft

Ein verbesserter Schallschutz fir Schlafrdume in Kindertageseinrichtungen bedarf einer ndhe-
ren kritischen Priifung. Darliber hinaus sehen wir die Ausweitung des Schallschutzes als nicht
sachgerecht an. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf die Ausdehnung verbesserter Schall-
schutzanforderungen auf die Tag-Schutzzone 2. Die Festlegung gleicher Lairmwerte fir Woh-
nungen und schutzbediirftige Einrichtungen ist in der hochstrichterlichen Rechtsprechung
bestatigt worden. Sie erleichtert auch den Vollzug. Eine Ausdehnung des Schallschutzes auf
Einrichtungen in der Tag-Schutzzone 2 wiirde die Kriterien der fachplanungsrechtlichen Zu-
mutbarkeitsgrenze unklarer gestalten. Diese wird durch die Ausbauwerte der Nacht-Schutz-
zone und der Tag-Schutzzone 1 definiert. Eine Ausdehnung des baulichen Schallschutzes fir
schutzbediirftige Einrichtungen in der Tag-Schutzzone 2 wiirde diese rechtspolitische sinn-
volle Klarstellung in Frage stellen.

Zur Empfehlung 6 des BMU: Wegfall der Toleranzmarge fiir die Anerkennung friiherer
SchallschutzmaBBnahmen

Das BMU fiihrt in seinem Berichtsentwurf aus, die Toleranzmarge von 5 Dezibel nach § 5 Absatz 3 der
2. FlugLSV zur Berticksichtigung von friher durchgefiihrten freiwilligen oder behdérdlich angeordne-
ten SchallschutzmalRnahmen, entfallen zu lassen. Im Hinblick auf die Akzeptanz der Gesamtregelun-
gen des novellierten Fluglarmgesetzes solle auch bei friiher auf Kosten des Flugplatzhalters durchge-
flihrtem baulichem Schallschutz, der den heutigen Anforderungen der 2. FlugLSV nicht geniige, die
Grundregel der 2. FlugLSV fiir die Erstattung von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaRnah-
men an Bestandsgebauden zur Anwendung kommen.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:

Die Luftverkehrswirtschaft lehnt die Empfehlung des BMU ab.
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Der Gesetzgeber hat im Rahmen der Novellierung des Fluglarmgesetzes mit guten Griinden
die besagte Toleranzmarge von 5 dB eingefiihrt. Danach entstehen erneute Anspriiche auf
Kostenerstattung fir baulichen Schallschutz nur, wenn friihere, auf Kosten des Flugplatzhal-
ters durchgefiihrte, bauliche SchallschutzmaRnahmen deutlich hinter den Anforderungen an
die Schalldammwirkung zuriickbleiben, die nach der 2. FlugLSV fiir die erstmalige Realisie-
rung von baulichen Schallschutz an Bestandgebauden gelten. In der amtlichen Begriindung
wird die Toleranzmarge nachvollziehbar damit begriindet, dass Betroffene bereits tber ge-
raume Zeit von den friitheren baulichen SchallschutzmaBnahmen profitiert haben und das er-
hohte Kostenfolgen fiir die Zahlungspflichtigen bei vergleichsweise geringen Qualitatsverbes-
serungen des bereits vorhandenen baulichen Schallschutzes vermieden werden sollten. Diese
Begriindung fiir die RechtsmaRigkeit und Angemessenheit der Toleranzmarge ist aktuell
durch den Hessischen Verwaltungsgerichtshof bestitigt worden?’.

Entgegen der Auffassung des BMU, die Wirksamkeit friiherer baulicher SchallschutzmalRnah-
men kénne nicht mehr hinreichend genau festgestellt werden, ist davon auszugehen, dass
gerade die Flugplatzhalter die Schallddmm-MaRe der eingebauten Schallschutzvorkehrungen
und der sonstigen Umfassungsbauteile in den jeweiligen Objekten sorgfaltig dokumentiert
haben, sodass die Wirksamkeit friiherer baulicher SchallschutzmaRnahmen hinreichend ge-
nug festgestellt werden kann. Ein Bedarf zur Anderung der gesetzlichen Regelungen besteht
deshalb nicht, weil im Berichtsentwurf selbst darauf hingewiesen wird, dass in der Praxis bir-
gernahe, akzeptable Lésungen gefunden und umgesetzt werden?,

Die Luftverkehrswirtschaft begriiRt die Feststellungen im Bericht, nach denen die Flughafen
die Fluglarmbetroffenen um die Flughafen herum offen und umfassend lber Schallschutz-
malnahmen und Anspriiche auf Kostenerstattung informieren. Die Anerkennung transparen-
ter, einfacher und anwenderfreundlicher Abwicklungen von Verfahren durch Lander und
Flugplatzhalter unterstreicht den Erfolg und die Verbesserung der Situation von Fluglarmbe-
troffenen durch das Fluglarmgesetz von 2007. Die Luftverkehrswirtschaft unterstitzt die
Empfehlung, dass der Kostenerstattungsanspruch auf die Kosten beim Einbau und dabei an-
fallende Nebenkosten begrenzt bleibt. Gleiches gilt fiir die Feststellung, dass der Erstattungs-
hochstbetrag ausreichend und sachgerecht bemessen ist. Dies spiegelt auch die praktischen
Erfahrungen der Flughafen bei der Umsetzung wider.

Zur Empfehlung 7 des BMU: Ausweitung der Anforderungen an Liiftungssysteme fiir Schlafraume,
automatische zeitgesteuerte FensterschlieBeinrichtungen

Um eine erhohte Realisierungsquote bei den MaBnahmen zum Schutz von Schlafraumen zu errei-
chen, werde empfohlen, in der Nacht-Schutzzone ziviler Flugplatze den Anspruch auf schallge-
dammte Zu- und Abluftanlagen fiir Schlafrdume auszuweiten. Die Kostenerstattungsanspriiche soll-
ten sich kinftig auf Be- und Entliftungsanlagen erstrecken, die auf einer Liftungsplanung nach dem
Stand der Technik basieren. Insbesondere bei Flugplatzen mit regelmaRigem Flugbetrieb in Rand-
stunden der Nacht solle anstelle von Liiftern auch neuartige technische Losungen als erstattungsfa-
hige SchallschutzmaBBnahmen fiir Schlafraume ausdriicklich zugelassen werden, insbesondere zeitge-
steuerte automatische FensterschlieBeinrichtungen.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:

Die Empfehlung, die Anspriiche auf Bellftungseinrichtungen auch auf Abluftanlagen (inklusi-
ver einer Luftungsplanung) auszuweiten, halten wir sachlich fiir nicht gerechtfertigt. In einem

17 Hess. VGH, Urt. v. 20.02.2018, Az. 9 C 1969/14.T; Urt. V. 03.05.2018, Az. 9 C 2037 / 14.T
18 BMUB-Berichtsentwurf, S. 44
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jingst ergangenen Urteil des Hess. VGH hat der Senat festgestellt, dass eine ausschlieRliche
Bellftung durch schallgedammte Beliiftungseinrichtungen nicht zu beanstanden sei, und
auch weder ein Anspruch auf Vorlage einer Liiftungsplanung noch auf Erstattung der Auf-
wendungen fiir Zu- und Abluftgerite gegeben sei®.

Die im Rahmen der Schallschutzprogramme eingesetzten Lifter gewahrleisten die Zufuhr von
frischer AuRenluft in den zum Schlafen genutzten Raumen. Erfahrungen aus der Praxis haben
gezeigt, dass bei ordnungsgemaRer nutzerabhangiger Belliftung keine Bauschaden zu erwar-
ten sind.

Die Ubernahme der Kosten fiir den Einbau von zeitgesteuerten automatischen Fensterschlie-
Reinrichtungen anstelle von Belliftungseinrichtungen kann aus Sicht der Flughafen gepruft
werden. Die Kosten sollten jedoch auf die Hohe der Kosten fir erforderliche Belliftungsein-
richtungen gedeckelt werden und nicht fiir solche Objekte gelten, bei denen bereits Kosten
fir den Einbau von Liftungseinrichtungen erstattet worden sind.

Zur Empfehlung 8 des BMU: Flexibilisierungen bei baulichen SchallschutzmaBnahmen

Die Empfehlungen des BMU zielen darauf ab, die Anforderungen an den baulichen Schallschutz zu
flexibilisieren und den Anspruchsberechtigten gréRere Umsetzungsspielrdume bei den MaBnahmen
des baulichen Schallschutzes einzurdumen. Damit solle eine gesteigerte Realisierungsquote von bau-
lichen SchallschutzmalBnahmen erreicht werden.

Insbesondere sollen in groRerem Umfang als bisher Umschichtungen bei baulichen SchallschutzmaR-
nahmen nach den Vorstellungen der Anspruchsberechtigten zugelassen werden.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:

Die Luftverkehrswirtschaft ist an einer hohen Akzeptanz der Flughafenanwohner im Hinblick
auf die Umsetzung von baulichen SchallschutzmaRnahmen interessiert. Vor diesem Hinter-
grund sollte die Empfehlung des BMU vertieft gepriift werden. Wichtig erscheint, dass etwa-
ige Umschichtungen bei baulichen SchallschutzmalBnahmen in jedem Fall gewahrleisten, dass
das gesetzlich erforderliche Schutzziel eingehalten wird und/oder die baulichen ,,Umschich-
tungen” nicht zu neuen zum Beispiel raumhygienischen oder bauakustischen Problemen fiih-
ren. Um diese Empfehlung abschlieRend beurteilen zu kénnen, bedarf es jedoch weiterer
Konkretisierungen durch den BMU, wie die hohere Flexibilitat bei der Durchfiihrung des pas-
siven Schallschutzes umgesetzt werden soll.

Zur Empfehlung 9 des BMU: Hohere Gewichtung des aktiven Schallschutzes

Das BMU empfiehlt, die Bemiihungen um weitere Verbesserungen beim aktiven Schallschutz bei
Fluggerat, Flugverfahren und flugbetrieblichen Verfahren zu starken. Der aktive Larmschutz solle
nach der Sicherheit und neben Kapazitatsaspekten einen insgesamt hoheren Stellenwert erhalten.

Reduktionspotenziale an der Quelle und beim Betrieb sollten moglichst friihzeitig und umfassend er-
schlossen werden. In besonderer Weise geriete beim Schutz der Nachtruhe der nicht vom Regelungs-
bereich des Fluglarmgesetzes erfasste aktive Larmschutz durch technische, betriebliche und betriebs-
beschrankende MalRnahmen in den Blick.

9 Hess. VGH, Urt. v. 23.01.2018, Az. 9 C 1852/14.T, S. 72 ff. UA
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Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:
Die Luftverkehrswirtschaft lehnt die Empfehlung des BMU ab.

Die Luftverkehrswirtschaft unterstiitzt MaBnahmen fiir einen verbesserten aktiven Schall-
schutz. Die Flughafen arbeiten hierzu bereits sehr eng u.a. mit Behorden, Luftverkehrsgesell-
schaften und der Deutschen Flugsicherung auch unter Bericksichtigung der jeweils am Flug-
hafenstandort vorhandenen Bedingungen zusammen.

Eine im Bericht geforderte ,,... Priifung entsprechender Klarstellungen und Verbesserungen
im Luftverkehrsrecht ...“ (Seite 47) lehnen wir strikt ab. Vor Ort an den Standorten kénnen
weitere Konzepte zum aktiven Larmschutz umgesetzt werden. Gesetzesanderungen sind
hierfir nicht erforderlich. Zudem sind an allen Flughafen aufgrund der Genehmigungen und
Planfeststellungsbescheide ortsbezogene Regelungen in Kraft.

Der Berichtsentwurf nimmt keine Priorisierung vor, sondern zahlt lediglich ,,aktiven Larm-
schutz durch technische, betriebliche und betriebsbeschrankende MalRnahmen” auf. Nahere
Ausfiihrungen dazu bleiben offen, wodurch der Eindruck entsteht, dass zwischen aktiven
SchallschutzmaBnahmen und Betriebsbeschrankungen nicht strikt differenziert wird.

Das bestehende Rangverhéltnis zwischen aktiven und passiven MaRnahmen, die vorrangig
gegeniber Betriebsbeschrankungen zu ergreifen sind, ist in Rechtsvorschriften (§§ 48b ff.
LuftVZO, EU-Betriebsbeschriankungs-Verordnung, ICAO-Vorgaben) entsprechend geregelt,
nicht zuletzt auch auf den VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz zurtickzufiihren und ist Grundlage
far einen funktionierenden Luftverkehr. Betriebsbeschrankungen sind nicht im FluLarmG ent-
halten und stehen daher im Rahmen des gesetzlichen Auftrags aus § 2 Abs. 3 FluLarmG —
Uberpriifung der Werte des § 2 Abs. 2 FluLirmG — auch nicht auf der Agenda.

Malnahmen, die zu Einschrankungen der Kapazitat fiihren, sind Betriebsbeschrankungen,
deren Zulassigkeitsvoraussetzungen in der LuftVZO, der EU-Betriebsbeschrankungs-Verord-
nung sowie den Vorgaben der ICAO geregelt sind. MaBnahmen mit betriebs-beschriankender
Wirkung sind erst dann zuldssig, wenn alle sonstigen Mdoglichkeiten der Larmreduzierung (Re-
duzierung des Fluglarms an der Quelle, Flachennutzungsplanung und -verwaltung, larmmin-
dernde Betriebsverfahren) ausgeschopft sind (,,Balanced Approach®). Da es sich dabei um eu-
ropdische und internationale Vorgaben handelt, ist eine rechtsdogmatische Auseinanderset-
zung auf nationaler Ebene nicht geboten. Im Hinblick darauf wird ihr Anwendungsbereich
durch negative Auswirkungen auf die Kapazitat begrenzt, da sie dann im Widerspruch zum
Verkehrszweck der Flughdfen und der Nachfragerealitat stehen und Flughafen ihrer Aufgabe
im Rahmen der Daseinsvorsorge nicht mehr gerecht werden kénnen. Der Staat muss sicher-
stellen, dass eine ausgewogene und funktionierende Flughafenlandschaft mit guten verkehr-
lichen Anbindungen aufrechterhalten bleibt.

Betriebsbeschrankende MaRRnahmen sind nicht zuletzt auch grundsatzlich deshalb abzu-
lehnen, da der Luftverkehr in Deutschland insgesamt, aber insbesondere der Nachtflugver-
kehr bereits stark eingeschrankt ist.

Auch der Koalitionsvertrag sieht keine Anderungen bei den Nachtflugregelungen der Flugha-
fen vor (,,Die bestehenden Nachtflugverbote bleiben erhalten.” (Zeile 5700 f). Insgesamt
steht diese Empfehlung in klarem Widerspruch zum Luftverkehrskonzept des BMVI und des
relativen Nachrangs betriebsbeschrankender MaRnahmen i.S.d. Balanced Approach nach EU-
Verordnung Nr. 598/2014. Aktive SchallschutzmaRBnahmen sind zudem nicht Gegenstand des
FluLarmG. Dennoch bemiihen sich alle Beteiligten — auch ohne Gesetzesanderungen — erfolg-
reich um eine stetige Verbesserung des Larmschutzes.
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Zur Empfehlung 10 des BMU: Starkung von Forschung und Entwicklung

Das BMU empfiehlt auf nationaler, europaischer und weltweiter Ebene die Forschung zu technischen
Larmminderungen im Luftverkehr und bei Luftfahrzeugen zu intensivieren. Im Vordergrund solle die
Forderung von mehr Innovation und die Entwicklung leiserer Flugzeuge und Triebwerke stehen, zu-
dem solle die Forschung zur Entwicklung larmarmer Flugverfahren intensiviert werden. Fortschritte
der Lirmminderungstechnik und Verbesserungen der betrieblichen Praxis sollten zeitnah umgesetzt
werden. Im Bereich der Larmwirkungsforschung seien weitere Studien notwendig, um den Einfluss
akustischer Umweltfaktoren auf Gesundheit, Wohlergehen und Schutz der Bevélkerung weiter zu un-
tersuchen und quantitativ zu ermitteln.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:
Die Luftverkehrswirtschaft unterstiitzt die Empfehlung des BMU.

Die Luftverkehrswirtschaft unterstiitzt und fordert die Forschung und Entwicklung im Bereich
des aktiven Larmschutzes in enger Zusammenarbeit mit der DFS und den Airlines. So werden
bspw. leisere An- und Abflugverfahren erprobt. Die Forschung fiir leisere Flugzeuge und Flug-
verfahren steht dabei immer im Mittelpunkt.

Die Luftverkehrswirtschaft begriiRt das Luftfahrtforschungsprogramm der Bundesregierung
und Foérderung der Luftfahrtforschung sowie Fortsetzung der Larmwirkungsforschung.

Die zielgerichtete Vorgabe von Forschungsvorhaben mit der MalRRgabe, ,Larm-Qualitatsziele”
zu erarbeiten, sehen wir allerdings mit Skepsis. Eine solche Vorgabe fordert im Zweifel neue,
strengere Schutzkriterien geradezu heraus, ohne dass die insoweit in jlingster Vergangenheit
veroffentlichten Studien einen diesbeziiglichen Handlungsbedarf aufgezeigt haben.

Um den Einfluss akustischer Umweltfaktoren auf die Gesundheit und die Lebensqualitat wei-
ter zu untersuchen und quantitativ zu ermitteln, soll Larmwirkungsforschung weiterhin gefor-
dert werden. Im Bericht wird vorgeschlagen, dies tiber Laboruntersuchungen und epidemio-
logische Studien umzusetzen. Dieser Vorschlag entspricht der bisherigen Linie und ldsst
dadurch auch keine grundsatzlich neuen Erkenntnisse erwarten. Insbesondere epidemiologi-
sche Studien sind von der Methodologie her nicht geeignet, klare kausale Beziehungen zwi-
schen einer Exposition und ihrer Wirkung abzuleiten.

Hier sollte stattdessen lber einen Paradigmenwechsel nachgedacht werden. Es sollte — mit
Beteiligung von geeigneten Wissenschaftlern — nach neuen methodischen Ansatzen gesucht
werden, die geeignet sind, Larmwirkungen kausal einem Verursacher zuzuordnen. In starker
ganzheitlichen Ansatzen sollte untersucht werden, mit welchen Interventionen gesundheitli-
chen Risiken wie bspw. Depressionen sinnvoll begegnet werden kann. Dabei sollten auch
nicht-akustische Ansatze berlicksichtigt werden. Weitere epidemiologische Studien, die zeit-,
kosten- und aufwandsintensiv sind, sollten nicht mehr im Forderungsfokus liegen.

Zur Empfehlung 11 des BMU: Abgestufte Bauverbote und Baubeschrankungen;
Siedlungsbeschrankungsbereiche

Das BMU empfiehlt neben den abgestuften Bau- und Planungsbeschrankungen in den Larmschutzbe-
reichen nach Fluglarmgesetz erganzende Regelungen auf der Ebene der Raumordnung und Landes-
planung der Lander, um auch insoweit eine vorbeugende, larmschutzorientierte Siedlungsentwick-
lung im Flugplatzumland zu unterstitzen.
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Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:

Die Luftverkehrswirtschaft unterstiitzt — wie nachfolgend beschrieben — die Empfehlung des
BMU.

Nachweisbar hat im Umfeld zahlreicher Flughafen in den letzten Jahrzehnten eine sehr inten-
sive Siedlungsflachenentwicklung stattgefunden. Insbesondere sind in den Umlandgemein-
den in erheblichem Ausmald Nachverdichtungen und Liickenschliefungen zu beobachten?°.

Die Intention des BMU ,,durch Bauverbote Freiraume im Flugplatzumland fir kiinftige Ent-
wicklungen im Luftverkehr zu sichern ist zu begriiRen. Um den Vollzug der bestehenden Re-
gelungen effektiver zu gestalten, bedarf es jedoch einer besseren Uberwachung der Beach-
tung der Vorgaben fiir bauliche SchallschutzmaBnahmen seitens der Baubeh6rden, wenn
neue Gebdude im Flughafenumfeld entstehen.

Erforderlich sind erganzende Regelungen aulBerhalb der Fluglarmschutzgesetzgebung, die
praxisgerecht eine weitere Verdichtung oder Neubebauung in der Umgebung von Flughafen,
also insbesondere im gesamten Larmschutzbereich nach FluLarmG und bestenfalls auch dar-
Uber hinaus beschranken. Denkbar waren insbesondere bundesrechtliche einheitliche Rah-
menvorgaben, die von den Landern unter Berlicksichtigung der besonderen ortlichen Ver-
héltnisse zu konkretisieren waren. Der Hinweis im Berichtsentwurf auf Vorgaben auf Ebene
der Raumordnung und Landesplanung, um auf larmschutzorientierte Steuerung der Sied-
lungsentwicklung hinzuwirken, ist zu beflirworten.

20 RWTH Aachen und Universitat Bonn: Siedlungsflichenentwicklung im Flughafenumfeld, Raumanalysen, Akteursinteressen und Hand-
lungsoptionen, Schlussbericht, 2017
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Zur Empfehlung 12 des BMU: Datenerhebung und Berechnungsverfahren

Das BMU stellt in seinem Entwurf fest, dass das in der 1. FlugLSV und in der AzD festgelegte Verfah-
ren der Datenerhebung und der Erstellung der Prognose des kiinftigen Flugbetriebs gewahrleiste,
dass die notwendigen Daten zur Berechnung der Larmschutzbereiche in einheitlicher und qualitats-
gesicherter Form bereitgestellt wiirden. Das Verfahren der Datenerhebung sei fiir die Praxis der Fest-
setzung der Larmschutzbereiche gut geeignet. Die schalltechnischen Daten neuer oder gednderter
ziviler und militarischer Luftfahrzeugmuster sollten ermittelt und nach sorgfaltiger fachlicher Prifung
in die Berechnungsvorschrift zum Fluglarmgesetz aufgenommen werden. Die bereits im Entwurf vor-
liegende DIN 45689 (Akustik — Ermittlung von Fluggerduschimmissionen an den Flugplatzen) sieht
vor, Flugzeugmuster nicht mehr in Gruppen zusammenzufassen, sondern typspezifische Lairmwerte
zu definieren. Eine differenziertere Betrachtung — auch der neuen Flugzeugtypen — wird somit mog-
lich.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:
Die Luftverkehrswirtschaft unterstiitzt die Empfehlung des BMU.

Die regelmalige Anpassung der AzB-Flugzeuggruppen ware wiinschenswert, um den techni-
schen Fortschritt abbilden zu kdnnen. Zu beflirworten ist, dass schalltechnische Daten neuer
oder gednderter Luftfahrzeugmuster ermittelt werden und nach sorgfaltiger fachlicher Pri-
fung in die Berechnungsvorschrift zum FluLarmG aufgenommen werden sollen. Das Deutsche
Zentrum fir Luft und Raumfahrt (DLR) ist bereits mit einer Aktualisierung der AzB beauftragt
und soll im Herbst 2020 einen Vorschlag prasentieren.

Erfreulich sind Ausfiihrungen dazu, dass sich mit der Novelle des FluLarmG eingefiihrte 3-
Sigma-Regelung, eine Zuschlagsregelung, die zugunsten der Fluglarmbetroffenen fir die Be-
rechnungen auf eine Gberdurchschnittlich laute Betriebssituation abstellt, grundsatzlich be-
wahrt hat.

Zur Empfehlung 13 des BMU: AuRenwohnbereichsentschadigung

Das BMU fiihrt in seinem Berichtsentwurf aus, dass sich die neu eingefiihrten und inhaltlich ausge-
weiteten einheitlichen Regelungen zur AuBenwohnbereichsentschadigung beim Neu- und Ausbau
von Flugplatzen bewahrt hatten und die erreichte Rechtssicherheit fiir alle Beteiligten und die Befrie-
dungsfunktion begriiSt werde. Die vorliegenden Vollzugserfahrungen an einem ausgebauten Flugha-
fen, bei dem ein vereinfachtes und effizientes Verfahren der Verkehrswertermittlung angewandt
werde, bestatigten, dass auf der Basis der geltenden Regelungen ein biirgerfreundlicher Vollzug er-
reicht werde.

Einschatzung der Luftverkehrswirtschaft:
Die Einschatzung des BMU wird durch die Erfahrungen der Flughafen bestétigt.

Den Ausfihrungen zur Vollzugserfahrung mit der AuRenwohnbereichsentschadigung, wo-
nach sowohl bei Anwendungsfallen der Pauschalbetrage als auch beim Nachweis erhdohter
Immobilienwerten, die zu héheren Entschadigungszahlungen fihren, auf Basis der geltenden
rechtlichen Regelungen ein effizienter und biirgerfreundlicher Vollzug moglich ist, so dass
kein Anderungsbedarf der 3. FlugLSV erforderlich ist, ist zuzustimmen. Zudem wurde ,Klar-
heit und Rechtssicherheit beim Neu- und Ausbau von Flughdfen” und die mit der ,,Neurege-
lung und spezifischen Verbesserungen angestrebte Befriedungsfunktion und erforderliche
Akzeptanz in der Bevolkerung” erreicht.
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Kontakt
Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V. (BDL)
Uta Maria Pfeiffer, Leiterin Nachhaltigkeit

— Haus der Luftfahrt —
FriedrichstraRe 79, 10117 Berlin

E-Mail: uta-maria.pfeiffer@bdl.aero
Telefon: 030/ 520 077 140

Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) wurde 2010 als gemeinsame Interessenvertretung der deutschen
Luftverkehrswirtschaft gegriindet. Mitglieder des Verbandes sind Fluggesellschaften, Flughdfen, die Deutsche Flugsicherung und
weitere Leistungsanbieter im deutschen Luftverkehr. Die Mitgliedsunternehmen beschdftigen mehr als 180.000 Mitarbeiter. Die
deutsche Luftverkehrswirtschaft erméglicht Mobilitdt fiir jahrlich iiber 200 Millionen Fluggdste und trégt mit dem Transport von

AufSenhandelswaren im Wert von (iber 200 Milliarden Euro zur Stdrkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland bei.
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