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Sehr geehrte Damen und Herren,

Wir danken fur die Beteiligung am Verfahren und nehmen gern zu dem Entwurf Stel-
lung.

Die Bundesvereinigung begruflt grundsatzlich die EG-Richtlinie und den Entwurf zur
Umsetzung in deutsches Recht, weil damit aus der Sicht des Umweltschutzes we-
sentliche Verbesserungen eingefuhrt werden. Allerdings sehen wir Verbesserungs-
bedarf in Details, insbesondere aus der Sicht der Praktikabilitat.

Zu einer Reihe von wesentlichen Punkten wurde gemeinsam mit anderen Umweltver-
banden eine Stellungnahme erarbeitet, die wir uns zu eigen machen und die wir Ihnen
als Anlage beiftugen.

Darlber hinaus tragen wir Ihnen nachfolgend weitere Gesichtpunkte vor und bitten Sie,
diese bei der weiteren Bearbeitung zu berutcksichtigen und weitgehend zu uberneh-
men.

Vorbemerkung

Der Referentenentwurf zur Umsetzung der EG-Umgebungslarmrichtlinie verfolgt ehrgei-
zige Zielstellungen. Es gelingt jedoch nur zum Teil, die weitreichenden Ansatze der EG-
Richtlinie in nationales Recht umzusetzen.

Dabei werden die Burger der Bundesrepublik Deutschland die Leidtragenden eines
zunehmenden Verkehrsaufkommens innerhalb der EU sein, das wenig nachhaltig ab-
gewickelt wird.

Es sollte im Interesse der Bundesrepublik Deutschland liegen, dass diese Lasten klar
benannt werden und insofern auch Uber die bisherige Forderungssystematik der EU
hinausgehend Fordermittel fur die Larmbekampfung eingefordert werden.
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Es ist darlber hinaus im nationalen Interesse, hohe technische Forderungen an die
Verbesserung von Fahrzeugen und Verkehrswegen zu stellen, damit die technische
Entwicklung in diesem Bereich auch immissionsseitig unterstutzt wird.

Demgegenuber ist das Interesse an wenig Veranderung und der unbegrenzten Stei-
gerung des Verkehrsaufkommens als nicht im nationalen Interesse stehendes Partiku-
larinteresse einzelner Verkehrstrager zu bezeichnen.

Defizitanalyse

Aufgrund vorliegender Analysen der bisherigen Larmminderungsplanungen, die Uber-
wiegend von engagierten Gemeinden, Stadten und Regionen initiiert worden sind, ist
davon auszugehen, dass es nicht problematisch ist, Orte mit erheblicher Larmbelastung
zu erkennen. Allein die Umsetzung larmmindernder Mal3nahmen ist vollkommen unzu-
reichend geregelt. Eine Einflussnahme auf Larmverursacher ist bisher praktisch ge-
setzlich nicht vorgesehen.

Es besteht nach Einschatzung von Fachleuten und Immissionsschutzbehérden im we-
sentlichen ein Handlungsdefizit und kein Planungsdefizit.

Die jeweiligen Verkehrstrager (insbesondere Luftverkehr und Schiene) berufen sich
darauf, dass sie — nach einem Uberholten, Grundrechte missachtendem Rechtsver-
standnis — beliebig Verkehrsmengen steigern kdnnen, ohne SchutzmalRnahmen vorzu-
sehen.

Auf diesem Hintergrund wird verstandlich, dass Larmminderungsmaflnahmen nur un-
zureichend an der Quelle (hier insbesondere Schiene) und an den Verkehrswegen nur,
wenn offentliche Mittel bereitgestellt werden, veranlasst werden.

Allein bei Bundesautobahnen und Bundesfernstrallen hat sich eine zielgerichtete
Verwaltungspraxis bei der Larmsanierung ergeben.

Die Stadte und Kommunen sind als StralRenbaulasttrager — mithin als potentielle Larm-
trager — sowie in ihrer Planungshoheit — insbesondere bei der Anpassung der Grund-
stucksnutzungen und bei Fluglarm sogar bei der Siedlungsbeschrankung angespro-
chen.

Durchgreifende Larmminderungsmalinahmen sind aufgrund der fehlenden Bereitschaft
der Verkehrstrager — im Einzelfall auch der Kommunen — unterblieben.

Zustandigkeit und Kompetenzen

Angesichts dieser sehr unterschiedlichen Interessenslagen und angesichts der absolut
unzureichend bewaltigten Gesamtlarmproblematik (siehe Koch, Guski und andere),
erscheint es vollkommen unangemessen die bestehende Aufsplitterung der Zustandig-
keiten nicht nur zu erhalten, sondern sogar noch zu zementieren.

Es mag zweckmalig sein, aufgrund der vorliegenden Daten die Verkehrslarmverur-
sacher selbst fur die Erarbeitung der Immissionsplane als zustandig zu erklaren. Dabei
weisen wir allerdings darauf hin, dass auch die DFS zu verpflichten ist, Daten zur
Verfugung zu stellen, da Larmberechnungen nicht ohne Kenntnis der faktisch genutz-
ten Flugrouten bzw. der ,Direkten Anweisungen aufgestellt werden kénnen.
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Fur die MalRnahmen- und Aktionsplane sind die Verkehrslarmtrager die falschen An-
sprechpartner und sollten keineswegs als zustandige Behorden deklariert werden.

Koordination bei Gesamtlarm

Es muss im Interesse der durch verschiedene Larmquellen geplagten Bulrger liegen,
das ubergreifende Gemeinwohl im Auge habende Behdrden als Ansprechpartner zu
haben.

Darlber hinaus ist eine Ubergeordnete, koordinierende Institution allein schon deshalb
zu benennen, weil es unterschiedliche Interessen einzelner Verkehrstrager geben kann
und insofern sachgerechte MaRnahmenvorschlage, die fur alle bindend sind, entwickelt
werden mussen.

Die Sonderrolle, die den Luftfahrtbehérden zugestanden werden soll, ist aufgrund
unserer Erfahrungen keineswegs berechtigt. In der Vergangenheit haben diese sich an
dem Auftrag des Luftverkehrsgesetzes orientiert, den Luftverkehr flissig abzuwickeln.
Immissionsschutzrechtliche Gesichtspunkte haben nur am Rande eine untergeordnete
Rolle gespielt.

Angesichts der offenkundigen Defizite in der Vergangenheit ist davon auszugehen,
dass hier im Immissionsschutz wenig kompetente Behdrden mit Aufgaben betraut
werden sollen, die sie voraussichtlich auch in Zukunft nicht kompetent wahrnehmen
werden.

Rechtssystematische Bedenken:

Wie eine Behorde, die gesetzlich an vielerlei Stellen der optimalen Verkehrsabwicklung
verpflichtet ist, gleichzeitig dem Immissionsschutz verpflichtet werden soll, wird durch
den Referentenentwurf nicht definiert.

Es erscheint auch Uberhaupt nicht sinnvoll zu sein, Luftfahrtbehdérden gleichsam zu
uberfordern und als einzig Verantwortliche zu definieren. Wir halten die Regelungen in
§ 47 n Abs. 1 Ziffer 3 fir wenig sachgerecht.

Eine andere Sichtweise konnte nur eingenommen werden, wenn ein klares Hand-
lungsziel flr zustandige Behorden definiert werden wirde und dieses Handlungsziel in
das jeweilige Fachgesetz aufgenommen werden wirde. Zwingend erforderlich ware die
Definition einer Schutznorm, die betroffene Blrger berechtigen wirde, Forderungen
aufzustellen.

Weitergehende Koordination

Die Konfliktbewaltigung in der Nahe von Flughafen umfasst auch die Behandlung pla-
nerischer Massnahmen, die auch in der Betriebsbeschrankungsrichtlinie in der Defini-
tion des ausgewogenen Ansatzes enthalten sind.

Die planerischen Malihahmen kdnnen sich auch im Interesse der Verkehrstrager gegen
die Siedlungsplanung einer Kommune richten.

Es ist aus dem Referentenentwurf nicht ersichtlich, warum Luftfahrtbehérden, die bisher
die Betriebsbeschrankungsrichtlinie nicht angewandt haben, befahigt sein sollten, tber-
greifend koordinierend tatig zu sein.
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Die bisherige Koordination ist von den fir die Regional- und Landesplanung zustan-
digen Stellen vorgenommen worden. Diese kdnnen die Kommunen in ihrer Entwicklung
beschranken und haben hierfur auch einen gesetzlichen Auftrag. Wenn ein ausgewo-
gener Ansatz nicht nur — wie bisher einseitig - das Handeln der Kommunen sondern
auch das Handeln der Luftfahrtbehérden in Richtung Larmminderung bestimmen soll,
erscheint es widersinnig, Luftfahrtbeh6rden mit koordinierenden Aufgaben zu betrauen.

Aufgrund der Erfahrungen im Fluglarmbereich ist davon auszugehen, dass an regio-
nalen Interessen orientierte Behorden allein eine Koordination von Malihahmen- und
Aktionsplanen durchfihren kénnen und mit dem notwendigen Gewicht ausgewogene
Konfliktldsungen erarbeiten kdnnen.

Kernpunkte

In der Umweltministerkonferenz bzw. in dem Landerausschuss der Immissionsschutz-
behdrden ist dariber gesprochen worden, wie die Larmminderungsplanung effektiv
gestaltet werden kann. Hier wurden bereits wichtige Anregungen gegeben.

Die wesentlichen Kernpunkte, die im Referentenentwurf berlcksichtigt werden sollten,
sind nach unserer Auffassung:

e Eine Eingriffsregelung entsprechend den Formulierungen der Luftreinhaltung
nach § 40 BImSchG

e Bestimmung von Larmbelastungsgebieten mit Rechtsfolgen

e Bestimmung von Grenzwerten — oder wenn dieses noch nicht durchsetzbar
erscheint — zumindest von Zielwerten

e Die Zielwerte mussen die erheblich starkere Belastigungswirkung von tieffre-
quentem und allseitig wirkendem Larm berucksichtigen. ,Larmsanierungswer-
te” fur StralRenlarm sind fur Fluglarm vollkommen inakzeptabel.

e Rechtsfolgen bei der Uberschreitung von Ziel- oder Grenzwerten

e Definition von Ubergeordneten, dem Immissionsschutz und nicht Partikular-
interessen verpflichteten Behorde als Zustandige fur Konfliktlésungsstrate-
gien

Im Detail wird ausgefuhrt:
Erganzung der Larmminderungsplanung (Strategie- und Aktionsplane)
e Definition von Belastungsgebieten (analog zur Luftreinhaltung)

e Verbindliche Aufstellung von Schallimmissions-, Konflikt- und MaRnah-
meplanen

e Gesetzlich vorzusehende Verkehrssteuerung und —beschrankung, um
erhebliche Belastigung zu reduzieren

e Keine Zunahme von Verkehr ohne larmmindernde MaRnahmen

e Keine Betriebs- und Verkehrssteigerung ohne Beriicksichtigung der
Siedlungsgebiete



-5-

Die Larmminderungsplanung sieht ahnlich wie die Luftreinhalteplanung vor, dass Mal3-
nahmen und planungsrechtliche Festlegungen durch die zustandigen Trager der 6ffent-
lichen Verwaltung und Planungstrager umzusetzen sind. Von dieser Regelung liel3en
sich die Uberwiegend zustandigen Verkehrsbehdrden nur in seltenen Fallen motivieren.

So sind auch nahezu alle gesetzlichen Detailregelungen auf die Luftreinhaltung be-
schrankt.

§ 40 BImSchG sieht Verkehrsbeschrankungen vor, erwahnt aber nur die Strallenver-
kehrsbehdrden und nicht das Eisenbahnbundesamt oder die Luftfahrtbehdrden.

Untersuchungsgebiete nach § 44 , Verfahren zur Messung nach § 45, ein Emissions-
kataster nach § 46 sowie Luftreinhalteplane als Vorsorgeplane sind bislang in der
Larmbekampfung nicht bekannt. Dabei wirde es zu einer Vereinfachung fuhren, wenn
man beide Themenbereiche zusammenfuhren wirde, da sowohl die Larmminderungs-
planung als auch die Luftreinhalteplanung auf nahezu identische geografische und
verkehrsorganisatorische Daten angewiesen sind.

Wesentliche Betriebsausdehnungen oder Verkehrssteigerungen dirfen nicht mehr
zulassig sein, sofern Siedlungsgebiete angrenzen. Hier findet der Bestandsschutz der
Anlagen eine Grenze.

Die positiven Ansatze der EG-Richtlinie sind insbesondere:
e Unterrichtung der Offentlichkeit Giber Strategie- und Aktionsplane

e ,Strategische Larmkarte eine Karte zur Gesamtbewertung der auf verschiedene
Larmquellen zuruckzufihrenden Larmbelastung in einem bestimmten Gebiet oder
fur die Gesamtprognosen fur ein solches Gebiet.“ Artikel 3 Ziffer r (Larm ist zunachst
getrennt zu erheben und dann gemeinsam zu beurteilen)

e Umgebungslarm, in denen das Ausmal} der Belastung gesundheitsschadliche Aus-
wirkungen haben kann, zu verhindern und zu mindern und eine Erhohung der
Umgebungslarmbelastung in den Fallen zu verhindern, in denen die Bedingungen
zufriedenstellend sind. (Artikel 1 Ziffer c)

e Erholungsraume —,Ruheraume® in Ballungsraumen nicht mit Larm aufzufullen

Hier sollte der Referentenentwurf klare Definitionen vornehmen.

Larmminderungsplanung als Handlungsinstrument

o Aufwertung der kommunalen und regionalen Larmminderungsplanung
durch spezifischen Einsatz von Larmsanierungsmitteln

¢ Regionale Koordinationskompetenz und federfiihrende Steuerung des
Mitteleinsatzes

o Eingriffsmoglichkeit bei erheblichen Belastigungen durch die Benen-
nung eines Larmbelastungsgebietes (analog der Luftreinhaltung nach §
40 BImSchG)

o Konfliktausgleich durch planungsrechtliche Regelungen, die im Einver-
nehmen mit den Kommunen aufzustellen sind.
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¢ Erweiterte Steuerungsmoglichkeiten bei nicht ausgeschopften Baurech-
ten im Bestand (modifizierende Gestaltung von Baurechten)

e Erfassen und Bewerten von Larmminderungspotentialen

Es sollte versucht werden, durch die Definition eines Verfahrens und einer zustandigen
Behdrde alle Handlungstrager mit einzubeziehen und dadurch ein kooperatives Verfah-
ren von vorne herein sicherzustellen.

Die Lander haben in einer gemeinsamen Arbeitsgruppe klare Vorschlage entwickelt
(siehe auch den Vortrag der Immissionsschutzbehorde Berlin auf der Tagung des VCD)
und erwarten klare Verfahrensregeln, um mit der Arbeit beginnen zu kénnen.

In Larmbelastungsgebieten sind bei Schienenwegen, StraBen und Flughéafen bei
erheblichen baulichen Eingriffen die Grenzwerte der 16. BImSchV einzuhalten
(Erganzung fur Fluglarm entsprechend den Angaben des UBA notwendig)

In Belastungsgebieten ist Wohnnutzung vor zunehmendem Larm zu schiitzen

Bei angepasster Grundstucksnutzung ist fur den Verkehrstrager ein Reduktionsgebot
vorzusehen.

Zur Zeit kénnen Larmschutzanspriiche nur beim Neubau und der wesentlichen Ande-
rung von Verkehrswegen geltend gemacht werden. ( 16.BImSchV) Bei einem erheb-
lichen baulichen Eingriff sind die Voraussetzungen fur Larmschutz sehr eng abge-
grenzt, so dass nur wenige Betroffene von diesen Regelungen profitieren kdnnen.

Ein klarer Handlungsauftrag ist durch eine Erganzung der Verkehrslarmschutzverord-
nung flr Immissionsschutzbehoérden, Planungstrager und Verkehrstrager vorzusehen:

Sofern erhebliche bauliche Eingriffe vorliegen, sind die Immissionsgrenzwerte nach § 2
einzuhalten.

Gleichzeitig sind die zustandigen Planungstrager zu verpflichten, durch pla-
nungsrechtliche Festlegungen ein Heranriicken von Wohnbebauung oder schutz-
bedirftigen Einrichtungen an die Larmverursacher zu verhindern.

Mit einer derartigen Regelung, die auch bei Neubau und wesentlicher Anderung
greifen soll, wird die Konfliktbewaltigung Grundstiickseigentimer und Verkehrs-
trager aufgegeben. Ein derartiges Vorgehen sieht das bisherige Recht nicht vor.

Larmminderungsplanung als planerisches Steuerungsinstrument

Die bisherige Larmminderungsplanung sieht nur geringe Handlungsmaoglichkeiten fur
die Stadte, Gemeinden und Regionen vor.

Eine Konfliktbewaltigung ist nicht moglich, obwohl Aktions- und MaRnahmeplane aufge-
stellt werden sollen.

Die Larmminderungsplanung ist umfassend zu erganzen und soll in Zukunft der Kon-
fliktbewaltigung dienen:

e Notwendige aktive SchutzmalRnahmen (z.B. Verkehrsregelungen) kdnnen festgelegt
werden. Hier sollte die DIN 18005 (Schallschutz im Stadtebau) als Orientierungs-
malistab genommen werden, solange keine Grenzwerte festgelegt sind.

e Grundstuckseigentiumer sollen verpflichtet werden, notwendige SchutzmalRnahmen
und Vorkehrungen bei Neubau und der Sanierung von Wohnraum zu treffen.
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e Notwendige SchutzmalRnahmen und verkehrssteuernde MaRnahmen sind zwingend
vorzusehen, sobald nationale oder EU weit geltende Grenzwerte oder Richtwerte
vorhanden sind.

e Wenn die Grundstlcksnutzung der vorhandenen Situation angepasst ist (Wohnbe-
bauung mit Abstand; Schutzbedirftige Nutzung abgewandt, Durchorientierung von
Wohnraumen, Erhalt von ruhigen Bereichen auf der larmabgewandten Seite, Schall-
schutzmalRnahmen durchgefuhrt), hat der Verkehrstrager den Grundsatz des Ver-
schlechterungsverbotes zu berlcksichtigen.

e Liegen trotz angepasster Grundstucksnutzung erhebliche Belastigungen vor, kann
im Larmminderungsplan ein Reduktionsgebot verfugt werden.

e Bei wesentlichen Betriebsausdehnungen und Verkehrssteigerungen ist das Vorsor-
gegebot zu beachten.

e In den durch den Larmminderungsplan erfassten Gebieten, kénnen vorhandene
und/oder noch nicht ausgeubte Baurechte eingeschrankt oder modifiziert werden.
Uber Entschadigungen ist in einem festzulegenden Verfahren unter Hinzuziehung
des Verursachers zu entscheiden.

e Der modifizierende und gestaltend wirkende Larmminderungsplan kann dadurch,
dass er sowohl den Larmverursacher als auch die Anlieger zum Handeln auffordert
eine abgewogene Konfliktbewaltigung vollziehen.

e Die Larmminderungsplanung kann in Verbindung mit einer kommunalen/regionalen
Verkehrsentwicklungsplanung auch Fragen der Verkehrsvermeidung, Verkehrslen-
kung und die Férderung umweltvertraglichen Verkehrs behandeln.

e Durch die Kombination von Verkehrsentwicklungsplanung und Larmminderungspla-
nung kann die weitere Larmverteilung (z.B. durch weiteren Ausbau von Regio-
nalflughafen) vermieden werden.

e Gesamtlarmbelastungen koénnen bereits heute in den Immissionskarten erfal3t
werden. Die Kostenverteilung fur notwendige Schutzmalinahmen kann ebenfalls in
einem Larmminderungsplan festgelegt werden.

Gesamtlarmproblematik
Feststellung der Gesamtlarmbelastung

Der Larmminderungsplan stellt die Gesamtlarmbelastung fest.

Die fur die Aufstellung der Aktionsplane der Larmminderungsplanung zustandige Be-
horde stellt fest, welches Larmreduktionspotenzial bei welchem Larmverursacher vor-
handen ist, welche technischen, rechtlichen und finanziellen Auswirkungen sich aus
diesen Feststellungen ergeben.

Ermittlung und Festlegung der Larmanteile unterschiedlicher Verkehrstrager

In dem Larmbelastungsgebiet ist festzustellen, welche Larmanteile von unterschied-
lichen Larmverursachern ausgehen. Dieses ist sehr differenziert zu ermitteln ( Tag- ,
Nacht- Belastungen; larmfreie Zeitraume etc.).



Liarmsanierung bei Gesamtlarmbelastung

Es werden die effektivsten MalRnahmen vorgeschlagen, mit den Beteiligten erértert und
festgelegt. Eine Kostenverteilung fur die effektivsten MaRnahmen auf die Verkehrs-
trager wird entsprechend den verursachten Larmanteilen und den nicht erbrachten
Reduktionspotenzialen festgelegt.

Die Hohe der Bezuschussung mit Mitteln aus einem Larmsanierungsprogramm wird
festgelegt.

Festlegung planungs- und verkehrsrechtlicher L6sungsstrategien

Der Larmminderungsplan stellt fest, welche zukinftige Konfliktldsungsstrategie im Um-
feld der verkehrlichen Anlagen verbindlich festgeschrieben werden soll:

1. Weiteres Anwachsen des Verkehrslarms maoglich, da
e Ausreichender Schallschutz aktiver Art getroffen
e Grundstlcksentschadigungen bezahlt

o Keine weiteren Baurechte in Anspruch genommen werden sollen (Bindung
der Gemeinde)

2. Keine Verschlechterung, Beibehalten der Immissionssituation

e Kein weiteres Anwachsen des Verkehrslarms

e Besondere raumliche Situation macht aktiven Schutz unmoglich etc.
3. Verbesserung der Situation, Reduktion des Verkehrslarms

e Grundstlcksnutzungen sind der Immissionssituation der verkehrlichen
Anlage angepasst

e Kein Heranrticken weiterer Wohnbebauung durch Verzicht der Grundsticks-
eigentumer

¢ Keine weitere Baurechtsinanspruchnahme
e Schutzbedurftige Nutzungen liegen vor

e Verpflichtung der Verkehrstrager zur Reduktion

Ankniipfen an bestehende Vorschlage

Die wirkungsbezogene Gesamtlarmbetrachtung von Verkehrslarm sollte entsprechend
den neuesten Erkenntnissen in der Normsetzung (z.B. VDI 3722) erfolgen.

In der VV Ermittlung von Gerauschemissionen von 1995 sind folgende Instrumente be-
nannt worden:

e Larmschutzauflagen fur den Fall des Hinzutretens weiterer Larmquellen

e Auflagenvorbehalte, sofern durch noch nicht absehbare Gerauschquellen die
Grenze der schadlichen Umwelteinwirkungen tberschritten wird

e Einzelfallprifung, insbesondere bei Vorbelastungen — Bestimmung des rele-
vanten Beitrages
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o Kontingentierungsverfahren fur gewerbliche Anlagen und daraus resultie-
rende Anforderungen an bestehende Anlagen; Sanierungsverpflichtungen
nach den Mafstaben der Gleichbehandlung und VerhaltnismaRigkeit

Die TA-Larm und der § 3 BImSchG formuliert den Akzeptorbezug. Auch das BVerwG
hat in einer Entscheidung zum Freizeitlarm die Berucksichtigung zweier Larmquellen fur
notwendig erachtet.

Es sind Planungsmittel zur Verfugung zu stellen, wenn Kommunen, Landern und Pla-
nungstragern beim Zusammentreffen von Verkehrswegen eine immissionsschutzrecht-
liche Konfliktbewaltigung versuchen wollen.

Da Verkehrstrager auf der einen Seite und kommunale Verantwortlichkeit auf der ande-
ren Seite stehen, ist Uber eine regionale Kompetenzwahrnehmung nachzudenken. Ver-
kehr macht nun einmal an den Grenzen der Gemeinde nicht halt. In Ballungsraumen
mit fortschrittlichen Strukturen werden Verkehrsfragen bereits regional bearbeitet — ahn-
lich auch die relativ gut ausgestatteten regionalen Planungsstellen in Bayern.

Beurteilungs- und Berechungsmafstabe
Tieffrequenter und ton- und impulshaltiger L4drm

Die TA-Larm sieht Richtwerte vor mit Zu- und Abschlagen — abhangig von der Lastig-
keit der jeweiligen Gerausche. Auch im Verkehrslarmbereich ist die storende und be-
lastigende Wirkung von tieffrequentem Schall wissenschaftlich erwiesen.

Diese Erkenntnisse werden aber nur zu einem geringen Teil bei der Berechnung des
Beurteilungspegels berlcksichtigt.

Bei der Grenzwertsetzung werden keine Zuschlage wohl aber ein fur durch Schie-
nenlarm Betroffene erheblich schutzmindernder Abschlag festgelegt. Im Vergleich zum
Strallenlarm sei Schienenlarm weniger belastigend und insofern sei ein Schienenbonus
von 5dB(A) zu rechtfertigen.

Auch wenn man der Bahn in mehrfacher Hinsicht Bonuspunkte winschen mag, er-
scheint diese Regelung insbesondere an Bahnstrecken mit erheblichem Guterverkehr
und tieffrequenten Schallanteilen nicht gerechtfertigt. In der Literatur wird von Un-
tersuchungen berichtet, die diesen Schienenbonus nicht rechtfertigen.

Bei einer Ziel oder Grenzwertsetzung ware zumindest bei Fluglarm die besondere
Stoérwirkung zu betrachten.

Zahl der Ereignisse / aquivalenter Dauerschallpegel

Die weitaus hohere Belastigungswirkung von Fluglarmereignissen hat demgegenuber
noch keine Berlcksichtigung in der Rechtsprechung gefunden. Unter der Voraus-
setzung, dass die von Miedema und Vos ermittelten Unterschiede in der Belasti-
gungswirkung zwischen Schiene, Stralle und Fluglarm ahnliche Spannen umfassen,
ware bei einem durch Fluglarm betroffenen Wohngebiet von einer erheblichen Belasti-
gungswirkung ab 54-55 dB(A) aquivalenter Dauerschallpegel auszugehen. Das Um-
weltbundesamt ist in seiner Untersuchung Fluglarmwirkung (Ortscheid, Wende) von
einer erheblichen Belastigungswirkung bei einem Pegel von 55 dB(A) ausgegangen.
Da die Hohe des aquivalenten Dauerschallpegels eine Belastung kaum verdeutlichen
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kann, wird die Zahl der taglichen Uberflige ermittelt. Es entsprechen ca. 60 — 120 tag-
liche Uberflige mit lauten Flugzeugen (NAT 70) diesem Wert.

Ein Beurteilungszeitraum von 12 Monaten und die alleinige Ausrichtung an Dauer-
schallpegeln erscheint weder zeitgemafl noch angemessen zu sein. Sollte in der EU an
diesen Malistdben festgehalten werden — um eine Vergleichbarkeit zu erhalten, waren
auf jeden Fall nationale Malistabe — z.B. die sechs verkehrsreichsten Monate als Beur-
teilungszeitraum zu definieren.

Berechnungskriterien

Fur die Berechnung von Fluglarm soll nach dem Entwurf und seiner Begriindung auch
kunftig die AzB zum Einsatz kommen.

Das Problem des Ansatzes der AzB ist u.a., dass hier einerseits starre Flugverfahren
angenommen werden, andererseits aber auch innerhalb einer Flugzeuggruppe alle
Flugzeuge gleich behandelt werden. Damit ist nicht gewahrleistet, dass eine zutref-
fende Ermittlung des Fluglarms erfolgt. Insbesondere vernachlassigt die AzB die
Larmimmission im Gegenanflug und im Zwischenanflug; die Erfahrung zeigt auch, dass
gerade in der weiteren Umgebung vom Flughafen die Immission systematisch unter-
schatzt wird, da (wie Untersuchungen u.a. der EMPA zeigen) die tatsachlichen Steig-
profile oft flacher wie angenommen verlaufen. Auch werden alle Flugzeuge einer Klas-
se als gleich angenommen, obwohl schon unterschiedliche Triebwerke beim gleichen
Flugzeug zu signifikant unterschiedlichen Immissionen fihren kénnen. Ebenfalls fihrt
die Nichtberutcksichtigung von Einzelfreigaben zur Abweichung von geregelten Flugver-
fahren (,Directs®) zu fehlerhaften Ergebnissen.

Ein weiterer Schwachpunkt des AzB-Ansatzes ist, dass hiermit larmmindernde Flugver-
fahren keinen Einfluss auf das Ergebnis der Berechnung haben.

Es sollte daher grundsatzlich ein Verfahren zur Anwendung kommen, das diese Ver-
einfachung angenommener Flugprofile nicht aufweist. Derartige Verfahren, die statt
angenommener Profile Radaraufzeichnungen tatsachlicher Fliige auswerten, existieren
(z.B. Flula2 der schweizerischen EMPA); der groRere Rechenzeitaufwand sollte ange-
sichts der rasanten Entwicklung der Computertechnik kein ernsthaftes Hindernis der
Anwendung mehr darstellen.

Hierzu ist es jedoch erforderlich, dass in § 47 ¢ BImSchG nicht nur Flughafenbetreiber
zur DatenlUbermittlung verpflichtet werden, sondern (als Besitzer der Radardaten) auch
die Flugsicherungsunternehmen. Wir regen daher an, § 47 c entsprechend zu ergan-
zen. Dies gilt Ubrigens auch fir den Fall, dass der Ansatz der AzB beibehalten werden
soll; da die Rechenverfahren durch Verordnung festgesetzt werden, halt man sich mit
einer derartigen Formulierung zumindest die Option offen, zuklnftig realitdtsnahere
Verfahren einzusetzen.

Weitere Gesichtspunkte werden wir ggf. bei der Anhérung am 20.7. vorbringen. Fur die
Bundesvereinigung werden teilnehmen: Joachim Hans Beckers, Ratingen und Wolf-
gang Hoffmann, Kalin.

Mit freundlichen Grafen
Gez. J. H. Beckers
Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V.



