Bewertung des Entwurfes eines Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in
der Umgebung von Flugplatzen durch Verkehrsclub Deutschland (VCD),

Stand: 14. Juli 2004

Zusammenstellung des Textes durch: Verkehrsclub Deutschland (VCD), Helmar Pless, Ei-
felstr. 2, 53119 Bonn, Email: helmar.pless@vcd.org, Tel.: 0228/ 98585-20

Vorbemerkung:

Eine abschlieRende Bewertung des Gesetzentwurfes ist nicht mdglich, da sich die Bundesre-
gierung noch nicht auf einen gemeinsamen Entwurf verstandigt hat. Die Dissenspunkte berh-
ren aus Sicht des VCD allerdings Kernpunkte, die letztendlich dartber entscheiden, ob das
Gesetz als ,,deutlicher Schritt in die richtige Richtung* oder ,,wegen mangelnder Substanz
abzulehnen® qualifiziert werden muss.

Grundsatzliche Bewertung des BMU-Entwurfes:

Im Folgenden soll der Gesetzentwurf, wie er vom Bundesministerium fur Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit am 22. Juni 2004 vorgelegt wurde, bewertet werden. Die Dis-
senspunkte werden einer eigenen Bewertung weiter unten unterzogen.

Das Artikelgesetz enthalt Anderungen des Fluglarmgesetzes, Luftverkehrsgesetzes und der
Luftverkehrs-Ordnung. Die Mehrzahl der vorgeschlagenen Bestimmungen stellen eine deutli-
che Verbesserung gegentiber der bestehenden Rechtslage im Sinne des Umweltschutzes und
des Gesundheitsschutzes der Fluglarmbetroffenen dar. Die Erwartungen des VCD an eine
grundlegende Reform des Fluglarmrechts erfllt der Entwurf jedoch nicht. Das Flugldrmge-
setz bleibt weiterhin ein reines Erstattungs- und Entschadigungsgesetz. Geregelt werden le-
diglich die Erstattungsanspriiche fur passiven Schallschutz sowie die Entschadigung fiir Be-
eintrachtigungen des Aullenwohnbereichs im direkten Flugplatzumfeld. Das Gesetz liefert
aber weiterhin keine echten Immissionsschutzgrenzwerte, die den Flughafenbetreiber zwin-
gen, aktiven Larmschutz zu betreiben, z.B. mit Hilfe von Nachtflugbeschrankungen, Be-
triebsbeschrankungen fur besonders laute Flugzeuge oder Larmkontingentierungen. Damit
wurde es versdumt, ein besonders wirksames Instrument gesetzlich zu verankern, mit dem
sich unzumutbare Fluglarmbelastungen auf ein gesundheitlich vertragliches und angemesse-
nes Mal3 vermindern lassen. Durch den Entwurf werden auRerdem folgende aus Sicht des
VCD sehr wichtigen Aspekte nicht geregelt:

1. Die Schaffung einer Rechtsgrundlage zum Erlass von Nachtflugverboten oder Nachtflug-
beschrédnkungen durch die Landesregierungen.

2. Die Einfuhrung einer dritten Schutzzone auf der Basis der Endausbauprognosen, die eine
langfristige Planungs- und Rechtssicherheit schaffen kdnnte.

3. Die Einfuhrung der Umweltkapazitat als Orientierungs- und PlanungsgroRe bei Flugha-
fenplanungen.

4. Die Verpflichtung, an allen Flugplatzen mit Larmschutzbereich einen Fluglarmschutzbe-
auftragten festzulegen, der den Flugplatzunternehmer und Flugplatznutzer berét, die Ein-
fihrung larmarmer Betriebsweisen unterstiitzt und die Behorden und Flughafenanwohner
informiert.

5. Festlegungen von konkreten L&rmminderungsanforderungen an die Fluglotsen, damit we-
sentliche Entscheidungen zur Larmbelastung nicht — wie bisher — den Fluglotsen im Ta-
gesbetrieb tberlassen wird.

6. Eine klare gesetzliche Regelung, dass der vom Rollen der Luftfahrzeuge auf dem Flug-
platzgeldnde und dem Betrieb von Triebwerksprobelauf-Anlagen herriihrende Larm nach
der TA-L&rm zu beurteilen ist und nicht dem Fluglarmgesetz unterliegt.
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7. Die Erweiterung der Rechte fur anerkannte Larmschutz- und Umweltverbénde, insbeson-
dere die Einflihrung eines Verbandsklagerechtes gegen die Festsetzung des Larmschutzbe-
reiches und gegen Rechtsverordnungen, die An- und Abflugstrecken oder Warteraume fir
einzelne Flugplétze festlegen sowie gegen Planfeststellungsbeschliisse und Plangenehmi-
gungen Uber larmrelevante VVorhaben.

Der VCD geht davon aus, dass sich einige der oben angesprochenen Defizite durch andere
Gesetze regeln lassen bzw. geregelt werden missen. Eine zentrale Bedeutung kommt hierbei
dem Gesetz zur Umsetzung der EU-Betriebsbeschrankungsrichtlinie* zu. Die Frist fir die
Umsetzung dieser Richtlinie (Marz 2004, Federfuhrung liegt beim Bundesverkehrsministeri-
um) hat die Bundesregierung bereits untatig verstreichen lassen. Ein Vertragsverletzungsver-
fahren wegen Nichtumsetzung wurde bei der EU bereits angestrengt. Der VCD erwartet hier-
bei von der Bundesregierung eine anspruchsvolle Umsetzung, etwa durch Schaffung einer
Rechtsgrundlage zum Erlass von Nachtflugverboten oder Nachtflugbeschrdnkungen durch die
Landesregierungen.

Eine weitere wichtige EU-Richtlinie ist in diesem Zusammenhang die EU-
Offentlichkeitsrichtlinie?, die bis zum 25. Juni 2005 umgesetzt werden muss. Die Richtlinie
verlangt die Festlegung eines Anerkennungsverfahrens fur Umweltschutzverbande und Ver-
eine, die sich fur den Umweltschutz einsetzen sowie die Festlegung eines Verbandsklage-
rechtes fiir anerkannte Umweltschutzvereine im Zusammenhang mit der Ausarbeitung um-
weltbezogener Plane und Programme sowie bei Infrastrukturprojekten, fir die eine Umwelt-
vertraglichkeitsprifung durchgefiihrt werden muss. Ein Verzicht auf die Verbandsklage kann
auch nicht im Interesse der Wirtschaft sein, denn faktisch fuhrt eine friihzeitige Einbindung
sowie ein Klagerecht der Larm- und Umweltschutzverbénde zu einer Verkirzung von Verfah-
ren.

Die Bewertung des Gesetzentwurfes im Detail:

Folgende Aspekte des Gesetzentwurfes sind positiv zu bewerten:

o Ausdehnung des Anwendungsbereiches des Fluglarmgesetzes. Nun miissen fir folgende
zusétzlichen Verkehrflughéfen Larmschutzbereiche festgesetzt werden: Braunschweig,
Dortmund, Essen-Mulheim, Friedrichshafen, Liibeck-Blankensee, Schwerin-Parchim,
Siegerland und Westland/Sylt. AuBerdem mudissen kiinftig fur folgende Verkehrslande-
platze mit Fluglinien- oder Pauschalflugreisen Larmschutzbereiche festgesetzt werden:
Augsburg, Egelsbach, Kassel-Calden, Kiel-Holtenau, Mannheim, Mdnchengladbach,
Speyer und Zweibricken.

. Die Festlegung von um 5 Dezibel niedrigere Grenzwerte fiir neue oder wesentlich bau-
lich erweiterte Flugplatze.

. Eine gesetzliche Definition der ,,wesentlichen baulichen Erweiterung* (wenn sie zu ei-
ner Erh6éhung der Zahl der Flugbewegungen um 30 % oder zu einer Erhdhung des Pe-
gelwertes an der Grenze der Tag-Schutzzone | um mindestens 3 dB(A) fiihrt), auch
wenn der VCD die Grenze bereits bei 25 % Erhéhung der Flugbewegungszahlen sieht.

o Die Einfuhrung von Nachtschutzzonen sowie eines Maximalpegel-Kriteriums bei der

Festlegung der Nachtschutzzonen, wenn auch an den Werten im Detail Kritik getibt
werden kann (siehe unten).

! Richtlinie 2002/30/EG iiber ,,Regeln und Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughafen
der Gemeinschaft vom 26.Mérz 2002.

Z 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.



Die Festlegung der Larmschutzbereiche auf der Basis der 100-100-Regelung.

Die deutlich schérfere Regelung des Verbotes der Errichtung von Wohnungen in der
Tag- bzw. Nachtschutzzone 1 durch Einfiihrung einer zeitlichen Befristung der Mdg-
lichkeit, Wohnungen zu errichten. (Zwar dirfen weiterhin solche Wohnungen errichtet
werden, wenn dies ein Bebauungsplan oder § 34 Baugesetzbuch zul&sst. Allerdings er-
lischt diese Moglichkeit kiinftig sieben Jahre nach der Festsetzung des Larmschutzbe-
reiches.)

Die Einfuhrung eines Anspruches auf Geldentschadigung fiir Beeintrachtigungen des
AuRenwohnbereichs bei einem neuen oder wesentlich baulich erweiterten Flugplatz.
(Diesen Anspruch sollen kinftig Eigenttimer eines in der Tag-Schutzzone | gelegenen
Grundstuicks, auf dem bei Festsetzung des Larmschutzbereichs Einrichtungen wie
Krankenh&user, Altenheime, Erholungsheime oder Wohnungen errichtet sind oder auf
dem die Errichtung von baulichen Anlagen zul&ssig ist, geltend machen kdnnen).

Leichte Verbesserungen bei den Beteiligungsrechten fir anerkannte L&rmschutz- und
Umweltverbande. So erhalten L&rmschutz- und Umweltverbande ausdricklich ein An-
horungsrecht beim Erlass einer Rechtsverordnung zur Festlegung von Schallschutzan-
forderungen fiir bauliche Anlagen sowie beim Erlass einer Rechtsverordnung, die Art
und Umfang der erforderlichen Auskiinfte durch den Flugplatzhalter und die mit der
Flugsicherung Beauftragten sowie die Berechnungsmethode fiir die Ermittlung der
Larmbelastung regelt. Neben der Bundesvereinigung gegen Fluglarm kénnen kiinftig
auch andere Larmschutz- und Umweltverb&dnde dem beratenden Ausschuss nach 8§ 32a
Luftverkehrsgesetz sowie einer Fluglarmkommission angehoren. Allerdings fehlen dem
Entwurf die Festlegung des Verbandsklagerechtes (siehe oben!).

Verbesserungen bei der Information der Offentlichkeit. So sind die Larmmess- und
Auswertungsergebnisse fir alle zivilen Flugplatze mit Larmschutzbereich kiinftig re-
gelmalig zu verdffentlichen (bislang mussten diese Ergebnisse lediglich den zustandi-
gen Behdrden und der Fluglarmkommission mitgeteilt werden). Allerdings wiinscht
sich der VCD eine solche Pflicht zur Verdffentlichung auch fur militérische Flugplatze
und Flugplétze ohne Larmschutzbereich.

Ausdehnung der Pflicht zur Installation von Fluglarmiberwachungsanlagen auf alle
zivilen Flugplatze mit Larmschutzbereich (und nicht nur — wie bislang — allein auf Ver-
kehrsflughé&fen). Allerdings wiinscht sich der VCD eine solche Pflicht zur Installation
von Fluglarmiberwachungsanlagen auch fir militarische Flugplatze und Flugplatze oh-
ne L&rmschutzbereich.

Erweiterung der Pflicht zur Bildung von Fluglarmkommissionen: Kunftig mussen an
allen Verkehrsflughafen, die dem Fluglinienverkehr angeschlossen sind und fir die ein
Larmschutzbereich festzusetzen ist, Fluglarmkommissionen eingerichtet werden. Kinf-
tig sind demnach auch an folgenden Verkehrsflughafen Fluglarmkommissionen ver-
pflichtend einzurichten: Braunschweig, Dortmund, Essen-Milheim, Friedrichshafen,
Libeck-Blankensee, Schwerin-Parchim, Siegerland und Westland/Sylt. Nach Auffas-
sung des VCD sollte diese Pflicht zur Bildung von Fluglarmkommissionen jedoch fir
alle Flugplatze mit Larmschutzbereichen gelten (also auch Verkehrslandeplatze mit
Fluglinien- oder Pauschalflugreisen).

Erweiterung der Moglichkeiten der Einflussnahme von Bundesumweltministerium und
Umweltbundesamt: Bestimmte Rechtsverordnungen, wie z.B. zur Regelung von Ver-
halten im Luftraum und am Boden, zur Regelung von Grolie, Lage, Beschaffenheit,
Ausstattung und des Betriebes von Flugplatzen und zur Genehmigung der Regelungen
der Entgelte fir das Starten, Landen und Abstellen von Luftfahrzeugen, muissen kinftig
vom Bundesverkehrsministerium im Einvernehmen mit dem Bundesumweltministerium
geregelt werden. Rechtsverordnungen zum Flugverfahren (einschlieRlich der Flugwege,
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Flughohen und Meldepunkte), die von besonderer Bedeutung flr den Schutz der Bevol-
kerung vor Fluglarm sind, missen kinftig im Benehmen mit dem Umweltbundesamt
erlassen werden.

Folgende Regelungen im Gesetzentwurf sind — abgesehen von der bereits oben erwahnten
Kritik — kritikwirdig:

Der Gesetzentwurf enthalt auf Dréangen des Bundesverkehrsministeriums die Larmindi-
zeS Laeqrag DZW. Laegnacht Statt der europaweit giiltigen Indizes Lgen und Liign: (@uch das
Bundesumweltministerium wollte urspriinglich die européischen Indizes in das Gesetz
einfiihren). Eine Verwendung der Larmindizes Laeqrag 0ZW. Laegnacnt lehnt der VCD ab,
da die Verwendung dieser Indizes im Durchschnitt bei zivilen Flugpléatzen zu einer um
1-2 dB(A) niedrigeren (weniger scharfen) Bewertung des La&rmgeschehens gegeniiber
einer Verwendung des Lgen flihrt. Noch gravierender sieht es bei ausgepragten Nacht-
flughafen wie KéIn/Bonn aus. Hier verschafft die Larmbeurteilung auf Basis des Leg
dem Flughafenbetreiber einen Vorteil von 4 bis 5 dB(A) gegenuber einer Larmbeurtei-
lung auf der Basis des Lgen. Aullerdem ist die Verwendung des Lge, durch die EU-
Umgebungslarmrichtlinie verbindlich fir die Erstellung von Larmkarten vorgeschrie-
ben. Diese Larmkarten mussen auch fur alle GroRflughéfen (mehr als 50.000 Flugbe-
wegungen pro Jahr) bis spatestens 30.6.2007 vorliegen. Die Anwendung von unter-
schiedlichen Larmindizes (Leq fur die Festsetzung des Larmschutzbereiches bzw. Lgen
fur die L&rmkarten), schafft nur unnétige Mehrarbeit bzw. Kosten und verhindert die
notige Transparenz.

Die Festlsetzung der La&rmschutzbereiche beruht auf einer Prognose von 10 Jahren, er-
fasst aber nicht einen denkbaren Endausbau des Flugplatzes. Durch eine Nichtbertck-
sichtigung des denkbaren Endausbaus werden jedoch Bauwillige im Umfeld von Flug-
héfen nicht hinreichend auf das kiinftige Larmproblem aufmerksam gemacht. Damit
werden bereits heute Larmsanierungsfélle von morgen geschaffen. Sinnvoll wére des-
halb die Einfihrung einer Schutzzone 3, in der ausschlie3lich Planungsbeschrankungen
fiir die Regional- und Bauleitplanung geregelt werden sollen. Eine solche Schutzzone 3
ist auch Bestandteil des Gesetzentwurfes des Landerausschusses fur Immissionsschutz
vom (LAI) 12.9.2000.

Es fehlen nach wie vor deutlichere Rechtsfolgen fir die Tag- und Nacht-Schutzzone 2.
Auch der Gesetzentwurf sieht fir diese Zonen lediglich ein Bauverbot fiir schutzbe-
dirftige Einrichtungen (z.B. Krankenhduser, Altenheime, Erholungsheime, Schulen und
Kindergérten) vor, von dem im Offentlichen Interesse abgewichen werden kann. Woh-
nungen und ausnahmsweise errichtete schutzbedirftige Einrichtungen mussen be-
stimmten Schallschutzanforderungen genugen. Aus Sicht des VCD sollte eine Regelung
getroffen werden, dass fir die Schutzzonen 2 mittelfristig die gleichen Rechtsfolgen
gelten wie fir die Schutzzonen 1 (Erstattungsanspruch fir passiven Schallschutz).

Innerhalb der Nacht-Schutzzone 1 soll sich der Erstattungsanspruch fir baulichen
Schallschutz nur auf Schlafrdume beziehen. Dies ist kritikwirdig, denn Schlafraume
kdnnen im Laufe der Zeit gedndert werden. AuBerdem haben die Flughafenanwohner
ein Recht darauf, in der Zeit von 22 bis 6 Uhr (Definition der Nacht nach diesem Ge-
setz) auch in anderen Rdumen ruhige Verhaltnisse anzutreffen.

Bewertung der Dissenspunkte im Gesetzentwurf:

Innerhalb der Bundesregierung sind vor allem folgende Punkte umstritten (wobei sich insbe-

sondere das Bundesverkehrsministerium und teilweise auch das Bundesverteidigungsministe-

rium gegen die Vorschlage des Bundesumweltministeriums stellt):



e Um5dB(A) anspruchsvollere Larmwerte bei Neubau und wesentliche bauliche Erweite-
rung gegeniiber bestehenden Flugplatzen.

e Larmwerte fir die Nacht bei bestehenden und neuen bzw. wesentlich baulich erweiterten
Flugplatzen.

e Anwendung der 100-100-Regelung bei der Festlegung des Larmschutzbereiches.

e Verbot des Baus von Wohnungen sieben Jahre nach der Festsetzung des L&rmschutzberei-
ches.

Aus Sicht des VVCD stellen die vom Bundesumweltministerium vorgeschlagenen Larmwerte
fiir bestehende Flughéfen bereits ein starkes Entgegenkommen an die Luftverkehrswirtschaft
dar. Neue Larmwerte in den Schutzzonen sollten sich an den neuesten Erkenntnissen der
Larmwirkungsforschung orientieren. Danach gilt:

e Bei Fluglarmbelastungen mit einem Mittelungspegel von 55 dB(A) tags und 45 dB(A)
nachts — berechnet als Leq3) — wird die Grenze zur erheblichen Belastigung erreicht.

e Bei Fluglarmbelastungen von 60 dB(A) tags und 50 dB(A) nachts sind aus medizinischer
Sicht Gesundheitsbeeintrachtigungen zu beflrchten.

e Bei Fluglarmbelastungen oberhalb von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts sind Gesund-
heitsbeeintrdchtigungen in Form von Herz-Kreislauf-Erkrankungen zu erwarten.

e Bei Fluglarmbelastungen von 45 dB(A) und mehr nachts sind erhebliche Schlafstérungen
zu erwarten.

Um eine Gesundheitsbeeintrachtigung von Flughafenanwohnern auszuschliel3en, sollte dem-
nach flr die Tag-Schutzzone 1 ein maximaler Wert von 60 dB (A) — berechnet als Leqs) —
eingefuhrt werden. Fiir die Nacht-Schutzzone 1 sollte der Wert 45 dB (A) nicht Gberschreiten,
um erhebliche Schlafstérungen zu vermeiden. Ein Wert von Legs= 45 dB(A) wurde auch im
alten Referentenentwurf des BMU vom 15.11. 2000 fiir die Nachtschutzzone vorgeschlagen,
taucht aber nun nur in der Nacht-Schutzzone 2 fiir neue oder wesentlich baulich erweiterte
Flugplatze auf. Auch nach der Rechtssprechung des Bundesverwaltungsgerichts liegen die
Schwellenwerte fiir gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse entsprechend der Richtwerte der
TA Larm fir Mischgebiete bei einem &quivalenten Dauerschallpegel von 60 dB(A) tags und
45 dB (A) nachts.

Der Gesetzentwurf nimmt demnach erhebliche Beldstigungen der Anwohner von Flugplatzen
bewusst in Kauf und kann gesundheitliche Beeintrachtigungen nicht sicher vermeiden. Damit
verfehlt das Gesetz auch wesentliche Grundsétze des Umweltrechts, wie sie im Bundes-
Immissionsschutzgesetz festgeschrieben sind, namlich die Vermeidung von Gefahren, erheb-
lichen Belastigungen und erheblichen Nachteilen.

Teilweise wird dieser Missstand dadurch wett gemacht, dass das Gesetz die Anwendung der
100 zu100-Regelung bei der Festsetzung der Larmschutzbereiche vorsieht. Diese Regelung
tragt dem Vorsorgegedanken Rechnung, indem sie die Wirkung von Verkehrsverlagerungen
bei langanhaltenden, ungewdhnlichen Witterungsbedingungen oder bei umfangreichen Sanie-
rungsmafBnahmen einer stark belasteten Start- und Landebahn berlcksichtigt. Fir den Flugha-
fen Frankfurt/Main gilt z.B., dass er nur zu 25 % aller Tage bzw. nur von 25 % aller Landun-
gen aus Westen angeflogen wird. Gleichwohl kénnen bei Schénwetterperioden Phasen von
uber einer Woche auftreten, in denen nahezu alle Maschinen im Minutentakt und dichter die
Wohngebiete von Mainz, Russelsheim und weiteren Orten tiberfliegen. Die 100 zu 100 Re-
gelung tragt diesem Problem Rechnung, indem sie die volle Belastungssituation fir alle Be-
triebsrichtungen unterstellt. Die 100-prozentige Beruicksichtigung der Betriebsrichtungen wird
von der Luftverkehrslobby scharf bek&mpft. Sie stellt aus des VCD aber einen unverzichtba-
ren Bestandteil eines fortschrittlichen Gesetzes dar. Denn effektiver Larmschutz an Gebduden
kann nicht kurzfristig und voriibergehend angebracht werden. Mdglichen Spitzenbelastungen
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muss vielmehr dauerhaft Rechnung getragen werden. Die Anwendung der 100-100-Regelung
ist auBerdem bereits vielfache Praxis der Immissionsschutzbehérden (z.B. Planfeststellungs-
verfahren am Flughafen Munchen, Regionalplanung in Hessen).

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. Der Entwurf sieht bei bestehenden
Flugplétzen einen Lamax = 6 mal 57 dB(A) bei der Nachtschutzzone 1 und einen Lamax = 4 mal
55 dB(A) bei der Nachtschutzzone 2 vor. Fir neue und wesentlich baulich erweiterte Flug-
pléatze soll der Lamax bei 6 mal 53 dB(A) bei der Nachtschutzzone 1 und bei 4 mal 52 dB(A)
bei der Nachtschutzzone 2 liegen. Aus Sicht des VCD sollten die Maximalpegel am Ohr des
Schlé&fers allerdings 4 mal 52-53 dB(A) nicht tberschreiten.

Ebenfalls ein weites Entgegenkommen an die Luftverkehrswirtschaft stellt die lange zeitliche
Streckung des Inkrafttretens der Pflicht zur Kostenerstattung durch Flughafenbetreiber an
Grundstlckseigentimer dar. Die La&rmbetroffenen warten teilweise bereits seit tiber 30 Jahren
auf eine Erstattung von Aufwendungen fur baulichen Schallschutz. Nun missen die Betroffe-
nen teilweise bis zu dreizehn Jahre nach Inkrafttreten der Gesetzesnovelle warten, bis der Er-
stattungsanspruch vollstédndig greift. Denn bei Grundstiicken, die nur aufgrund des Maximal-
pegelkriteriums der Nacht-Schutzzone 1 zugeordnet werden, soll die Pflicht zur Kostener-
stattung erst elf Jahre nach Festsetzung des Larmschutzbereiches (dies kann bis zu zwei Jahre
nach Inkrafttreten des Gesetzes sein) greifen. Eine sofortige Entschédigung nach Festsetzung
des Larmschutzbereiches sieht der Gesetzentwurf fur bestehende zivile Flugplatze nur bei
einem Dauerschallpegel Laeq ag Uber 70 dB(A) vor. Das sind Werte, die bei kaum einem
Flugplatz in der Bundesrepublik Deutschland erreicht werden. Bei neuen bzw. wesentlich
baulich erweiterten Flugplatzen greift ein sofortiger Erstattungsanspruch nur bei Laeq ag Uber
65 dB(A). Nach der Rechtssprechung zum Flughafen Minchen II ist dagegen bereits bei ei-
nem Wert von 64 dB(A) die Entschadigung des AulRenwohnbereiches vorzusehen. Nach dem
Gesetzentwurf sollen durch einen Flughafenausbau neu Betroffene, deren Belastung bei ei-
nem Mittelungspegel von 60-61 dB(A) liegt, erst neun Jahre nach Festsetzung des Larm-
schutzbereiches Anspruch auf Entschadigung haben, obwohl selbst konservative Einschét-
zungen eine erhebliche Beléstigung ab einem Pegel von 60-62 dB(A) annehmen. Bei einzel-
nen Flughafenausbauvorhaben sind auch niedrigere Werte festgelegt worden. Wird der Ge-
setzentwurf in dieser Form verabschiedet, dann findet eine finanzielle Beguinstigung auszu-
bauender Flugplétze gegeniiber den vor kurzen planfestgestellten Flugplatzen statt, was aus
Sicht des VCD nicht zu verantworten ist.

Fraglich ist, ob die Anwendung der im Novellierungsentwurf vorgeschlagenen Larmwerte fur
bestehende zivile Flugplétze — trotz deutlicher Absenkung der Werte von 75 auf 65 bzw. 67
auf 60 dB(A) — tiberhaupt zu einer relevanten Ausdehnung der La&rmschutzzonen gegeniiber
den nach altem Fluglarmgesetz ermittelten Larmschutzzonen (Zugrundlegung eines modernen
Flugzeugmixes mit leiseren Flugzeugen, Berechnung des L. Statt des Leq4) fuhrt. Lediglich

fur Flughafen mit hohem Nachtfluganteil ist eine deutliche Ausdehnung des Larmschutzbe-
reiches zu erwarten, was aus Sicht des VCD wegen des hohen Schutzgutes Nachtruhe auch
gerechtfertigt ist. Sofern die Larmschutzzone 1 kinftig groRer wird, ist auf jeden Fall folgen-
de Tatsache zu berticksichtigen. Nach dem alten (derzeit noch gultigen) Fluglarmschutzgesetz
wurde die Larmschutzzone 2 auf der Basis des Legs = 67 dB(A) mit einem alten Flugzeugty-
penmix und damit relativ umfassend definiert. Neue Wohnungen mussten in dieser Schutzzo-
ne seit 1974 mit Schallddmmung auf eigene Kosten errichtet werden, in den neuen Bundes-
landern galt diese Regelung seit 1990. Dies zeigt auch, dass die Infrastrukturkosten des wach-
senden Luftverkehrs seit Jahrzehnten externalisiert und willkirlich den jeweiligen Flughafen-
anliegern aufgeblrdet worden ist.



Der Gesetzentwurf sieht flir bestehende zivile Flugpléatze nun einen Legz = 65 dB(A) flr die
Tag-Schutzzone 1 mit dem entsprechenden Anspruch auf Schallschutz vor. Dabei wird sich
der L&rmschutzbereich fur diese Tag-Schutzzone durch die Anpassung der AzB (Anleitung
zur Berechnung) an die neuen Flugzeugtypen weitgehend mit der vorhandenen Zone 2 (Leg =
67 dB(A)) decken. Die Zahl der noch zu schitzenden Wohnungen duirfte deshalb nicht allzu
grof3 sein. Es kann sich in den alten Bundeslandern nur um Wohnungen handeln, die vor 1974
errichtet worden sind, und in den neuen Bundesldndern um Wohnungen, die vor 1990 errich-
tet worden sind und bei denen auf3erdem auch keine Modernisierungs- und Energiesparmali-
nahmen durchgefiihrt worden sind.

Kostenfolgen des Gesetzentwurfes

Nach einer Kostenschatzung des Umweltbundesamtes kostet die Umsetzung des Gesetzes 500
Millionen Euro fir die zivilen Flugplatzbetreiber und rund 100 bis 200 Millionen Euro fur
den Bund fir die militarischen Flugplatze, wobei es sich im wesentlichen um die Finanzie-
rung von passiven SchallschutzmalRnahmen handelt. Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughéfen (ADV) geht hingegen von Kosten in Hohe von 1 Milliarden Euro fir die zivi-
len Flugplatzbetreiber aus. Dieser Unterschied erklart sich im wesentlichen damit, dass das
Umweltbundesamt davon ausgeht, dass innerhalb der néchsten 10 Jahren lediglich zwei Flug-
hafenausbauten (Frankfurt/Main und Berlin-Schonefeld) realisiert werden. Die ADV rechnet
hingegen mit Ausbauten von rund 10 deutschen Verkehrsflughafen innerhalb der néchsten 10
Jahre.

Die Kostenerstattung soll sich nach dem Gesetzentwurf auf 10 Jahre verteilen. Legt man die
kalkulierten Schallschutzaufwendungen von ca. 500 Mio. Euro (UBA) bzw. 1,0 Mrd. Euro
(ADV) auf die Verursacher des Fluglarms, d. h. die Passagiere um, ergibt sich eine durch-
schnittliche Kostenbelastung von ca. 0,70 bzw. 1,40 Euro je Flugticket. Berlcksichtigt man
weiter, dass die grolRten Kostenfaktoren nur entstehen, wenn die Flughéfen ihre Kapazitét
erheblich ausweiten, und unterstellt deshalb die prognostizierte Steigerung des Luftverkehrs
um bis zu 100 % in den nachsten zehn Jahren, dann halbieren sich die Zusatzkosten je Flugti-
cket auf 0,35 bzw. 0,70 Euro. Je mehr Passagiere an einem Flughafen abgefertigt werden,
desto geringer sind die zu erwartenden Kosten: 50 Cent pro Passagier fiir Dusseldorf und
Frankfurt/Main einschlielRlich dessen Ausbau, 1,0 Euro fir den Nachtflughafen Koln/Bonn,
20 Cent fur Minchen, aber 3,0 Euro fur Paderborn/Lippstadt.
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