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1. Grundsatzliche Bemerkungen

Die Mehrzahl der vorgeschlagenen Bestimmungen stellen eine deutliche Verbesserung ge-
gentber der bestehenden Rechtslage im Sinne des Umweltschutzes und des Gesundheits-
schutzes der Fluglarmbetroffenen dar. Die Erwartungen der Umwelt- und Larmschutzverban-
de an eine grundlegende Reform des Fluglarmrechts erfillt der Entwurf jedoch nicht. Das
Fluglarmgesetz bleibt weiterhin ein reines Erstattungs- und Entschadigungsgesetz ohne jegli-
che Elemente einer aktiven Larmschutzpolitik. Geregelt werden lediglich die Erstattungsan-
spriche fir passiven Schallschutz sowie die Entschadigung fur Beeintrachtigungen des Au-
Renwohnbereichs im direkten Flugplatzumfeld.

1.1 Grundlegende Regelungsdefizite des Referentenentwurfs

Fur folgende Sachverhalte, die dringend gesetzlich geregelt werden mussten, bietet der Ge-
setzentwurf keine Lésungen an:

a. Das Gesetz liefert weiterhin keine echten Immissionsschutzgrenzwerte, die den Flugha-
fenbetreiber zwingen, aktiven Larmschutz zu betreiben, z.B. mit Hilfe von Nachtflugbe-
schrankungen, Betriebsbeschrénkungen fir besonders laute Flugzeuge oder
Larmkontingentierungen. Damit wurde es versdaumt, ein besonders wirksames Instrument
gesetzlich zu verankern, mit dem sich unzumutbare Fluglarmbelastungen auf ein
gesundheitlich vertragliches und angemessenes Maf vermindern lassen.

b. Das Gesetz liefert auch keine Rechtsgrundlage zum Erlass von Nachtflugverboten o-
der Nachtflugbeschrankungen durch die Landesregierungen. Eine hierfur notwendige
Anderung des Luftverkehrsgesetzes ist nicht zuletzt aufgrund der EU-
Betriebsbeschrankungsrichtlinie* dringend geboten.

c. Die Verpflichtung, an allen Flugplatzen mit Larmschutzbereich einen Fluglarmschutzbe-
auftragten festzulegen, war noch im nicht verdéffentlichten Entwurf des Bundesumwelt-
ministeriums vom Oktober 2003 Regelungsgegenstand. Fir die Umwelt- und Larm-
schutzverbande ist es vollig unverstéandlich, warum diese sinnvolle Regelung aus dem Ge-
setzentwurf wieder gestrichen wurde. Ein solcher Fluglarmschutzbeauftragter sollte den
Flugplatzunternehmer und Flugplatznutzer beraten, die Einfuhrung larmarmer Betriebs-
weisen unterstiitzen und die Behérden und Flughafenanwohner informieren. Ubrigens hat
auch der Beratende Ausschuss nach § 32 a Luftverkehrsgesetz am 2.8.2001 einstimmig (1)
beschlossen: ,,Der Ausschuss begrif3t die gesetzliche Verankerung eines Fluglarmschutz-
beauftragten in 8§ 32 d LuftVG. Es muss dafiir Sorge getragen werden, dass er seine Auf-
gaben unabhéngig erfullen kann. Die Regelung in § 32 b Abs. 6 sollte dahingehend er-
géanzt werden, dass der Fluglarmschutzbeauftragte stdndig als Gast zu den Sitzungen ein-
zuladen ist.”

d. Die Erweiterung der Rechte fur anerkannte Umwelt- und Larmschutzverbande im
Zuge der Umsetzung der EU-Offentlichkeitsrichtlinie® war urspriinglich vom Bundesum-
weltministerium vorgesehen, wurde aber bedauerlicherweise wieder aus dem Entwurf ge-
strichen. Die Bundesregierung hat nun bis zum 25. Juni 2005 die M&glichkeit, einen ande-
ren Weg bei der Umsetzung dieser EU-Richtlinie zu wéhlen. Gegenstand dieser Regelung
sollte u.a. die EinfUhrung eines Verbandsklagerechtes gegen die Festsetzung des Larm-
schutzbereiches und gegen Rechtsverordnungen, die An- und Abflugstrecken oder Warte-

! Richtlinie 2002/30/EG uiber ,,Regeln und Verfahren fiir larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughéfen
der Gemeinschaft vom 26.Marz 2002. Die Frist flir die Umsetzung dieser Richtlinie (Mérz 2004, Federfiihrung
liegt beim Bundesverkehrsministerium) hat die Bundesregierung bereits untatig verstreichen lassen.

2 Richtlinie 2003/35/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26. Mai 2003 {iber die Beteiligung der
Offentlichkeit bei der Ausarbeitung bestimmter umweltbezogener Plane und Programme und zur Anderung der
Richtlinien 85/337/EWG und 96/61/EG des Rates in Bezug auf die Offentlichkeitsbeteiligung und den Zugang
zu Gerichten.



raume flr einzelne Flugplatze festlegen sowie gegen Planfeststellungsbeschliisse und
Plangenehmigungen tber larmrelevante VVorhaben sein. Ein Verzicht auf die Verbands-
klage kann auch nicht im Interesse der Wirtschaft sein, denn faktisch fuhrt eine friihzeitige
Einbindung sowie ein Klagerecht der Umwelt- und Larmschutzverbénde zu einer Verkdr-
zung von Verfahren.

e. Das Bundesumweltministerium sah in dem nicht veréffentlichten Fluglarmgesetzentwurf
vom Oktober 2003 noch eine Ausweitung der Beteiligungsrechte fir von Fluglarm be-
troffene Gemeinden vor (z.B. Anhdrungs- und Klagerechte bei der Festlegung von Flug-
routen sowie bei Plangenehmigungen und Planfeststellungen). Die Riicknahme dieser Re-
gelungsvorschlége ist aus Sicht der Umwelt- und Larmschutzverbande kritikwirdig und
widerspricht auch einem Beschluss des Umweltausschusses des Bundesrates aus dem Jah-
re 2002 (Drucksache 509/02).

f. Es fehlt eine klare gesetzliche Regelung, dass der vom Rollen der Luftfahrzeuge auf
dem Flugplatzgelande und dem Betrieb von Triebwerksprobelauf-Anlagen herrihren-
de L&rm nach der TA-L&rm zu beurteilen ist und nicht dem Flugldrmgesetz unterliegt.

g. Die Einfuhrung der Umweltkapazitat als Orientierungs- und Planungsgrof3e bei
Flughafenplanungen wird von den Umwelt- und Larmschutzverbanden seit Jahren
angemahnt. Flughafenstandort- und -ausbauplanung unterliegen keiner an Umwelt- oder
EffektivitatsmaRstdben orientierten Gesamtplanung. Die Folge sind Giberwiegend
Unterauslastungen der durch spezifische Lander- oder Gemeindeinteressen gepréagten
Verkehrsflughéfen. Auch hier bietet das Gesetz keine Lésungsanséatze.

h. Der Gesetzentwurf verzichtet auf die Einflihrung einer dritten Schutzzone auf der Basis
der Endausbauprognosen, wie sie auch die Landerarbeitsgemeinschaft Immissionsschutz
in ihrem Gesetzentwurf vom 12.9.2000 und der Beratende Ausschuss nach § 32 a Luft-
verkehrsgesetz vorgeschlagen hat. Die Festlegung der Larmschutzbereiche beruht auf ei-
ner Prognose von 10 Jahren, erfasst aber nicht einen denkbaren Endausbau des Flugplat-
zes. Durch eine Nichtberucksichtigung des denkbaren Endausbaus werden jedoch Bauwil-
lige im Umfeld von Flughéfen nicht hinreichend auf das kiinftige Larmproblem aufmerk-
sam gemacht. Damit werden bereits heute La&rmsanierungsfalle von morgen geschaffen.
Sinnvoll ware deshalb die Einfuhrung einer Schutzzone 3, in der ausschlieBlich Planungs-
beschrankungen fur die Regional- und Bauleitplanung geregelt werden sollen und die da-
mit eine langfristige Planungs- und Rechtssicherheit schaffen kdnnte.

i. Mit dem Gesetzesvorhaben werden keine konkreten Larmminderungsanforderungen an
die Fluglotsen festgelegt, damit wesentliche Entscheidungen zur Larmbelastung nicht —
wie bisher — den Fluglotsen im Tagesbetrieb (iberlassen wird.

1.2 Grundsatzliche Verbesserungen des Referentenentwurfs gegentiber der bestehenden
Rechtslage, die noch im Einzelnen weiterentwickelt werden mussen

Die Umwelt- und Larmschutzverbénde unterstiitzen die im folgenden angefiihrten Verbesse-
rungen des Referentenentwurfs, weil sie ein wesentlicher Fortschritt gegentiber der heutigen
Rechtslage sind. Allerdings dirfen diese Verbesserungen auf keinen Fall zuriick genommen,
sondern miissen in Einzelpunkten im anstehenden Beratungsverfahren sogar noch nachgebes-
sert werden, wenn das Schutzziel erreicht werden soll.

Jenseits der in Punkt 1.1 genannten Forderungen, die sich teilweise auch nicht in einem Flug-
larmschutzgesetz alleine regeln lassen, halten die Umwelt- und L&rmschutzverbéande folgende
Forderungen fur ein zustimmungsfreies (Bundesrat) Fluglarmschutzgesetz unverzichtbar:



a. Larmwerte, die sich an den neuesten Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung ori-
entieren:

Die Umwelt- und L&rmschutzverbénde begriRen die grundsatzliche Orientierung der Grenz-
werte an der Larmwirkungsforschung. Demnach beginnt eine erhebliche Belastigung mit ei-
nem Mittelungspegel von 55 dB(A) (berechnet als Leq(s)) tagsuber. Um eine Gesundheitssché-
digung von Flughafenanwohnern auszuschlieRRen, sollte fiir die Tag-Schutzzone 1 ein maxi-
maler Wert von 60 dB(A) eingefiihrt werden. Um erhebliche Schlafstérungen zu vermeiden,
sollte der Wert fiir die Nacht-Schutzzone 1 max. Legs= 45 dB(A) betragen. Ein Wert von Legs=
45 dB(A) wurde auch im alten Referentenentwurf des BMU vom 15.11. 2000 fur die Nacht-
schutzzone vorgeschlagen. Auch nach der Rechtssprechung des Bundesverwaltungsgerichts
liegen die Schwellenwerte flr gesunde Wohn- und Arbeitsverhéltnisse entsprechend der
Richtwerte der TA Larm fir Mischgebiete bei einem aquivalenten Dauerschallpegel von 60
dB(A) tags und 45 dB(A) nachts.

Positiv am Referentenentwurf des Bundesumweltministeriums ist, dass erstmals die Nacht-
schutzzonen auch mit Hilfe eines Maximalpegel-Kriteriums (maximale Anzahl von Einzel-
schallereignissen am Ohr des Schlafers) definiert werden. Aus Sicht der Umwelt- und Larm-
schutzverbande sollten die Maximalpegel am Ohr des Schléfers allerdings 4 mal 52-53 dB(A)
nicht tberschreiten.

Entsprechend dem Stand der Larmwirkungsforschung missen auch Dosis/Wirkungsbe-
ziehungen berticksichtigt werden und es muss ein Fluglarmmalus von mindestens 5 dBa) ein-
gefiihrt werden. AulRerdem ist eine summative Larmbewertung einzufihren.

b. Anspruchsvollere Larmwerte bei Neubau und wesentlicher baulicher Erweiterung:

Die Umwelt- und Larmschutzverbande begriRen ausdriicklich, dass im Gesetzentwurf um 5
dB(A) niedrigeren Werte fir neue oder wesentlich baulich erweiterte Flugplatze gegentiber
den Werten fiir bestehende Flugplatze vorgesehen sind. Eine solche Regelung entspricht auch
der Systematik des Bundes-Immissionsschutzgesetzes, das bei Neubau und wesentlicher bau-
licher Erweiterung von StraRen und Schienenwegen strengere Immissionsschutzanforderun-
gen als beim Bestand vorsieht.

Die vorgeschlagene Definition einer wesentlichen baulichen Erweiterung (Erhéhung der Zahl
der Flugbewegungen um 30 Prozent oder Erhthung des adquivalenten Dauerschallpegels Laeq
Tag an der Grenze der Tag-Schutzzone | oder des dquivalenten Dauerschallpegels Laeq nacht an
der Grenze der Nacht-Schutzzone 1 um mindestens 3 dB(A)) stellt eine unverzichtbare Neue-
rung im Gesetz dar, auch wenn die Umwelt- und Larmschutzverbande die Grenze bereits bei
25 % Erhohung der Flugbewegungszahlen sehen.

c. Anwendung der 100-100-Regelung:

Die 100-100-Regelung ist ein unverzichtbares Element der Fluglarmgesetz-Novellierung. Die
Anwendung der 100 zu100-Regelung bei der Festsetzung der Larmschutzbereiche tragt dem
Vorsorgegedanken Rechnung, indem sie die Wirkung von Verkehrsverlagerungen bei langan-
haltenden, ungewdéhnlichen Witterungsbedingungen oder bei umfangreichen Sanierungsmal3-
nahmen einer stark belasteten Start- und Landebahn berticksichtigt. Fiir den Flughafen Frank-
furt/Main gilt z.B., dass er nur zu 25 % aller Tage bzw. nur von 25 % aller Landungen aus
Westen angeflogen wird. Gleichwohl kdnnen bei Schonwetterperioden Phasen von (ber einer
Woche auftreten, in denen nahezu alle Maschinen im Minutentakt und dichter die Wohnge-
biete von Mainz, Russelsheim und weiteren Orten (berfliegen. Die 100 zu 100 Regelung tréagt
diesem Problem Rechnung, indem sie die volle Belastungssituation ftr alle Betriebsrichtun-
gen unterstellt. Die 100-prozentige Beriicksichtigung der Betriebsrichtungen wird von der
Luftverkehrslobby scharf bekdmpft. Sie stellt aus Sicht der Umwelt- und Larmschutzverbande
aber einen unverzichtbaren Bestandteil eines fortschrittlichen Gesetzes dar. Denn effektiver



Larmschutz an Gebduden kann nicht kurzfristig und voribergehend angebracht werden. Még-
lichen Spitzenbelastungen muss vielmehr dauerhaft Rechnung getragen werden. Die Anwen-
dung der 100-100-Regelung ist auRerdem bereits vielfache Praxis der Immissionsschutzbe-
horden (z.B. Planfeststellungsverfahren am Flughafen Miinchen, Regionalplanung in Hessen,
LAI-Leitlinie).

d. scharfere Rechtsfolgen fur die Schutzzone 2:

Es fehlen nach wie vor deutlichere Rechtsfolgen fur die Tag- und Nacht-Schutzzone 2. Auch
der Gesetzentwurf sieht flr diese Zonen lediglich ein Bauverbot fur schutzbedirftige Einrich-
tungen (z.B. Krankenhduser, Altenheime, Erholungsheime, Schulen und Kindergarten) vor,
von dem im 6ffentlichen Interesse abgewichen werden kann. Wohnungen und ausnahmsweise
errichtete schutzbedurftige Einrichtungen mussen bestimmten Schallschutzanforderungen
geniigen. Aus Sicht der Umwelt- und Larmschutzverbande sollte eine Regelung getroffen
werden, dass fur die Schutzzonen 2 mittelfristig die gleichen Rechtsfolgen gelten wie fir die
Schutzzonen 1 (Erstattungsanspruch fir passiven Schallschutz).

2. Weitere Kritikpunkte am Referentenentwurf des Bundesumweltministeriums
2.1 Entwurf fur ein Fluglarmschutzgesetz
a Zweck des Gesetzes (8 1)

In der Zielbestimmung des Gesetzes sollte eine klare Schutzzieldefinition enthalten sein. Die
Umwelt- und Larmschutzverbande schlagen deshalb folgende Formulierung fiir 8 1 vor:
»Zweck dieses Gesetzes ist es, Menschen und Tiere, schutzwirdige Gebiete sowie Kultur-
und sonstige Sachgter vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch den Flugbetrieb, insbe-
sondere auch vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Bel&stigungen zu schiit-
zen und dem Entstehen schadlicher Umwelteinwirkungen vorzubeugen. Dabei soll die Zahl
der durch Flugldrm Betroffenen und Zahl und Umfang schutzwirdiger Gebiete und Einrich-
tungen so gering wie moglich gehalten werden.

b. Larmindices (§ 2 Abs. 2)

Eine Verwendung der Larmindizes Laeqrag bZW. Laegnacht Statt der europaweit gliltigen Indizes
Lgen Und Lnignt Wird von den Umwelt- Larmschutzverbanden abgelehnt. Denn im Durchschnitt
fuhrt die Verwendung des Leq bei zivilen Flugplatzen zu einer um 1-2 dB(A) niedrigeren (we-
niger scharfen) Bewertung des Larmgeschehens gegentiber einer Verwendung des Lgen. Noch
gravierender sieht es bei ausgeprégten Nachtflughafen wie Kéln/Bonn aus. Hier verschafft die
Larmbeurteilung auf Basis des Leq dem Flughafenbetreiber einen Vorteil von 4 bis 5 dB(A)
gegenuber einer Larmbeurteilung auf der Basis des Lgen. Da die EU-Umgebungslarmrichtlinie
die Erstellung von Larmkarten (bis 30.6.2007) fir alle GroR3flugh&fen (mehr als 50.000 Flug-
bewegungen pro Jahr) auf der Basis des Lgen Verbindlich vorschreibt, schafft die Verwendung
anderer Larmindizes nur unnotige Mehrarbeit und verhindert die nétige Transparenz, wenn es
kinftig zwei Larmkarten nach Flugldrmgesetz bzw. nach EU-Umgebungsléarmrichtlinie gibt.

c. Rechtsfolgen fiir den Larmschutzbereich (8 5 Abs. 1)

Fur den ersten Satz in Absatz 1 wird folgende Formulierung vorgeschlagen "Im Larmschutz-
bereich dirfen Krankenhduser, Altenheime, Erholungsheime und &hnliche in gleichem Malie
schutzbedurftige Einrichtungen und in den Tag-Schutzzonen Schulen, Kindergarten und &hn-
liche in gleichem Male schutzbedirftige Einrichtungen nicht errichtet werden, sofern nicht
durch aktiven L&rmschutz und Betriebsbeschrankungen dem Ruhebedrfnis der Einrichtun-
gen Rechnung getragen werden kann."



d. zeitliche Befristung des Baurechts in der Schutzzone 1 (8§ 5 Abs. 3)

Die deutlich scharfere Regelung des Verbotes der Errichtung von Wohnungen in der Tag-
bzw. Nachtschutzzone 1 durch Einfuhrung einer zeitlichen Befristung der Mdglichkeit, Woh-
nungen zu errichten, wird von den Umwelt- und Larmschutzverbanden ausdrticklich begrift.
Zwar dirfen nach dieser Bestimmung weiterhin solche Wohnungen errichtet werden, wenn
dies ein Bebauungsplan oder § 34 Baugesetzbuch zulasst. Allerdings erlischt diese Mdglich-
keit kiinftig sieben Jahre nach der Festsetzung des Larmschutzbereiches.

Der Katalog der Ausnahmeregelungen war im alten Flugldrmgesetz so umfangreich, dass das
eigentliche Ziel des Gesetzes (Verhinderung von larmempfindlichen Nutzungen einschliel3-
lich Wohnungen im besonders betroffenen Flughafenumfeld) nicht erreicht wurde.

e. zeitliche Streckung der Erstattung von Aufwendungen ftr bauliche Schallschutzmal3-
nahmen (8 9 Abs. 1 und Abs. 2)

Die starke zeitliche Streckung der Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche Schallschutz-
malnahmen stellt ein grolles Entgegenkommen an die Luftverkehrswirtschaft dar. Die Larm-
betroffenen warten teilweise bereits seit tber 30 Jahren auf eine Erstattung von Aufwendun-
gen flr baulichen Schallschutz. Nach dieser Regelung miissen die Larmbetroffenen jedoch bis
zu weitere 11 Jahre auf Kostenerstattung warten.

Andere Verkehrsflughéfen, die durch Gerichtsentscheidungen verpflichtet worden sind,
SchutzmaBnahmen sofort durchzufuhren, wiirden im Vergleich zu Flughéafen, die von den
neuen Bestimmungen profitieren, benachteiligt werden.

Grundsatzlich ist das an den Verkehrsflughafen Hamburg und Minchen eingefuhrte Schutz-
niveau durch den Referentenentwurf als nicht zu unterschreitendes Niveau zu bestétigen. Zeit-
liche Streckungen sind nur denkbar, sofern dieses gerichtlich bestatigte Schutzniveau verbes-
sert werden soll.

Innerhalb der Nacht-Schutzzone 1 soll sich der Erstattungsanspruch fir baulichen Schall-
schutz nur auf Schlafrdume beziehen. Dies ist kritikwirdig, denn Schlafrdume kdénnen im
Laufe der Zeit gedndert werden. AuRerdem haben die Flughafenanwohner ein Recht darauf,
in der Zeit von 22 bis 6 Uhr (Definition der Nacht nach diesem Gesetz) auch in anderen Rau-
men ruhige Verhaltnisse anzutreffen.

Grundsatzlich sollte diese Regelung so formuliert werden, dass der Anspruch auf Larmschutz
bei den Betroffenen bereits mit Inkrafttreten des Gesetz entsteht, wahrend die Zahlungen hin-
gegen mit Ricksichtnahme auf die Luftverkehrswirtschaft zeitlich gestreckt werden kénnen.

f. Beteiligung der Umwelt- und Larmschutzverbéande an Rechtsverordnung (8 9 Abs. 5)

Bei einer solch wichtigen Rechtsverordnung mochten die La&rmschutz- und Umweltverbéande
gerne mitreden. Analog der Verordnungsermachtigungen in 8 3 Abs. 2 und § 7 des Entwurfes
sollte auch hier eine Anhorung der beteiligten Kreise festgeschrieben werden.

2.2 Entwurf fur eine Novellierung des Luftverkehrsgesetzes

a. Beteiligung des Bundesumweltministeriums an Rechtsverordnungen des Bundesver-
kehrsministeriums (8 32 Abs. 1)

Diese Regelung ist sehr zu begriiRen. Allerdings ist nicht zu verstehen, warum das Einver-
nehmen mit dem BMU nicht auch fiir die Nummern 5, 8, 13, 15 und 16 gilt.
b. Erweiterung der Pflicht zur Einrichtung von Fluglarmkommissionen (§ 32 b Abs. 1)

Die Regelung stellt einen leichten Fortschritt dar, weil kiinftig auch an folgenden Verkehrs-
flugh&fen Fluglarmkommissionen verpflichtend einzurichten sind: Braunschweig, Dortmund,
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Essen-Miulheim, Friedrichshafen, Liibeck-Blankensee, Schwerin-Parchim, Siegerland und
Westland/Sylt. Allerdings sollte diese Pflicht zur Bildung von Fluglarmkommissionen fir alle
Flugplatze mit L&rmschutzbereichen (also auch Verkehrslandeplatze mit Fluglinien- oder
Pauschalflugreisen) gelten.

2.3 Entwurf fur eine Novellierung der Luftverkehrs-Ordnung

a. Beteiligung des Umweltbundesamtes an Rechtsverordnungen des Luftfahrt-
Bundesamtes (27 Abs. 2)

Rechtsverordnungen des Luftfahrt-Bundesamtes zum Flugverfahren (einschlie3lich der Flug-
wege, Flughohen und Meldepunkte), die von besonderer Bedeutung fiir den Schutz der Be-
vOlkerung vor Fluglarm sind, sollten nach Auffassung der Umwelt- und L&rmschutzverbénde
nicht nur im Benehmen, sondern auch im Einvernehmen mit dem Umweltbundesamt erlassen
werden.

Aulerdem sollte in die Luftverkehrs-Ordnung folgende Formulierung eingefligt werden: ,,Um
Fluglarm zu vermeiden oder die Bevolkerung zu schiitzen, kann eine Flugroute mit betriebli-
chen Auflagen, Bedingungen und Schutzmalinahmen, die durch die Luftfahrtbehtrde festzu-
legen sind, verbunden werden. Der Festlegung einer Flugroute kommt eine auf den engen
ortlichen Bereich des Flughafen bezogene Konzentrationswirkung zu.“
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