- Nachrichten o

B Editorial

In der Reihenfolge der Larmquellen, die bei der Bevélkerung zu starker Beldstigung fihren, steht der Flug-
verkehr direkt nach dem StraRenverkehr an zweiter Stelle (UBA-Jahresbericht 1998). Insofern bietet es sich
an, die immissionsrechtliche Situation zur Ermittlung und Bewertung von Flugverkehrslarm etwas genauer zu
betrachten. Dies um so mehr, als der Flugverkehr derzeit unter allen Verkehrstragern die groRten Zuwachs-
raten aufweist und auBerdem seit geraumer Zeit eine intensive Diskussion hinsichtlich einer grundlegenden
Uberarbeitung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm gefiihrt wird.

B Thema: Novellierung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm

Bereits seit vielen Jahren fordert die Offentlichkeit, nicht zuletzt vertreten durch verschiedene Umwelt- und
Interessenverbande, eine Modemisierung und Anpassung des Fluglarmgesetzes an aktuelle Umweltschutz-
standards, wie dies in den neunziger Jahren auch bezliglich anderer Larmverursacher (bspw. fiir Gewerbe-
anlagen mit der TA Larm oder fiir Sporteinrichtungen durch die 18. BImSchV) geschehen ist. Die Novellierung
des Gesetzes aus dem Jahr 1971 scheiterte bislang jedoch regelmaBig an dem damit fiir die zivilen Flug-
platzbetreiber sowie den Bundeshaushalt, der die Kosten fiir die militarischen Anlagen tragen muss, verbun-
denen Aufwand in Milliardenhohe.

Abbildung 1 Larmschutzhalle fiir Triebwerksprobelaufe am Flugplatz Diisseldorf

Zwischenzeitlich zeichnen sich jedoch ernsthafte Bemiihungen ab, in Uberschaubarer Zeit ein entsprechendes
Gesetzgebungsverfahren einzuleiten. Nach einer ffentlichen Anhorung zum Thema "Fluglarm" im November
1997 hat der Verkehrsausschuss dem Bundestag im Juni 1998 empfohlen, die Bundesregierung dazu
aufzufordern, Vorschlage fiir Verbesserungen im Bereich des Schutzes vor Fluglérm zu erarbeiten.
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Diese sollen u.a. eine Modernisierung des Berechnungsverfahrens, die Verbesserung des Schutzniveaus, eine
starkere Gewichtung von Lérmereignissen in ruheempfindlichen Zeiten (vor allem in der Nacht) sowie eine
bessere Beteiligung der Biirger beinhalten. Aufgrund des Bundestagsbeschlusses im September 1998 hat die
Bundesregierung, speziell das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) in
enger Zusammenarbeit mit dem Umweltbundesamt Vorschlage zur Novellierung des Fluglarmgesetzes
ausgearbeitet und bewertet sowie die Ergebnisse in einem "Eckpunktepapier” niedergelegt (Stand: Mai 2001).1
Hierin werden im Einzelnen folgende Zielvorstellungen dargelegt:

» Der Anwendungsbereich des Fluglarmgesetzes, der bisher auf Verkehrsflughafen, die dem Fluglinien-
verkehr angeschlossen sind, und militarische Flugplétze, die dem Betrieb von Flugzeugen mit Strahl-
tricbwerken zu dienen bestimmt sind, eingeschrénkt ist, soll derart ausgeweitet werden, dass in Zukunft
alle Flugplatze erfasst werden, bei denen sich unter Anwendung des novellierten Gesetzes relevante
Larmschutzbereiche ergeben.

» Das Berechnungsverfahren zur Ermittlung der Gerauschimmissionen soll vor dem Hintergrund der
Vergleichbarkeit der Resultate mit denen anderer Larmarten modernisiert werden (Stichwort: energie-
aquivalenter Dauerschallpegel Laeg fiir den Tag bzw. die Nacht).

» Im Hinblick auf die Vermeidung gesundheitlicher Risiken und zur Verminderung erheblicher Belastigun-

gen sollen die Grenzwerte fir die kiinftige Tag-Schutzzone 1 auf 65 dB(A) und fiir die Tag-Schutzzone 2

auf 60 dB(A) bei Verkehrsflughafen abgesenkt werden.2 In der Zone 1 besteht gegenuber dem Flugplatz-

betreiber Anspruch auf die Erstattung der Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaBnahmen.

An militirischen Flugplatzen sollen fiir eine Ubergangszeit etwas héhere Grenzwerte von 68 dB(A) fiir

die kiinftige Tag-Schutzzone 1 und 63 dB(A) fiir die Tag-Schutzzone 2 gelten. Diese sind spater an die

Regelungen fir Verkehrsflughéfen anzupassen.

»  Im Hinblick auf den Schutz der Nachtruhe ist die Ausweisung einer Nachtschutzzone mit einem Dauer-
schallpegel von Laeq = 50 dB(A) vorgesehen. Sofern auBerhalb dieser Zone regelméafig Maximalpegel in
der Nacht iiber 55 dB(A) im Schlafraum (bei zu Liiftungszwecken gedffneten Fenstern) auftreten, fuhrt
dies ebenfalls zum Anspruch auf bellfteten Schallschutz.

> Fir den Neubau oder die wesentliche Anderung von Flugplétzen (entsprechend den Regelungen der
16. BImSchV fiir den Strafen- und Schienenverkehr) gelten strengere Grenzwerte als an bestehenden
Flugplatzen (Vorschlag: Tag-Schutzzone 1 = 60 dB(A), Zone 2 = 55 dB(A)). In der Zone 1 sind Uber bau-
lichen Schallschutz hinaus auch Beeintrachtigungen der AuRenwohnbereiche zu entschadigen.

» Die zum Schutz vor Fluglérm bestehenden luftrechtlichen Regelungen, speziell im Hinblick auf die Infor-
mation der Biirger sowie ihre Beteiligung bei Manahmen zum Schutz vor Flugldrm (z.B. der Fest-
legung von Flugstrecken u.a.) sollen verbessert werden.

v

i

Auf der Grundlage des "Eckpunktepapiers" wurde vom BMU zwischenzeitlich ein sogenannter "Referenten-
entwurf" zur Novelle des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm erarbeitet, der teilweise sogar noch tber die
Festlegungen des "Eckpunktepapiers" hinaus geht. Dieser Entwurf befindet sich derzeit in der Abstimmung
zwischen den verschiedenen Bundesressorts. Strittig sind dabei u.a. der Anwendungsbereich des Gesetzes,
d.h. speziell die Zahl der Flugbewegungen, ab denen Landeplatze einzubeziehen sind, sowie die fur beste-
hende bzw. geplante Flugplétze vorgeschlagenen Grenzwerte der Schutzzonen, insbesondere in Bezug auf
den Nachtzeitraum.

t Abrufbar unter: http:/fwww.bmu.de/sachthemen/laerm/flug.htm.

2 Die Grenzwerte fiir die bisherigen Schutzzonen 1 bzw. 2 liegen bei 75 bzw. 67 dB(A), wobei jedoch parallel Tag- und
Nachtflige nach einem bestimmten Gewichtungsverfahren beriicksichtigt werden.
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Im Zuge der Novellierung des Fluglarmgesetzes ist selbstverstandlich auch eine umfassende Uberarbeitung
der damit verkniipften luftrechtlichen Vorschriften notwendig. Dies betrifft sowoh! die Datenerfassungssysteme
(DES und DES-MIL)? fir die Flugbewegungen als auch die Anleitung zur Berechnung der Larmschutzzonen
(AzB)*. Im Hinblick auf die Ausdehnung des Anwendungsbereichs des Fluglarmgesetzes ist u.a. eine differen-
ziertere Unterteilung der Datenerfassungssysteme nach einzelnen Flugzeuggruppen als bisher erforderlich,
um den flugbetrieblichen Besonderheiten der in Frage kommenden Flugplatze gerecht zu werden.

Von der Uberarbeitung der AzB ist einerseits der eigentliche Rechenalgorithmus betroffen, der im Hinblick auf
den aktuellen Erkenntnisstand bzgl. der Schallausbreitung weiterzuentwickeln ist (bspw. die Richtwirkung der
Schallemissionen), andererseits sind zusétzliche Larmphanomene, wie die Schubumkehr wéhrend des
Landevorgangs sowie Betriebsvorgange am Boden (z.B. das Rollen der Luftfahrzeuge, Triebwerksprobelaufe
usw.) zu integrieren, die bisher keine Beriicksichtigung bei den Berechnungen nach dem Fluglarmgesetz
gefunden haben.

Aufgrund der derzeitigen Sachlage ist nach unserer Einschatzung davon auszugehen, dass durch die Novel-
lierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglérm kiinftig ein wesentlich héherer Schutzstandard fur die
betroffene Bevélkerung gelten wird als heute. Dies gilt insbesondere fiir den Nachtzeitraum, fir die Erweite-
rung und den Neubau von Flugplatzen sowie fiir militérische Anlagen. Die deutliche Absenkung der Grenz-
werte fir die Larmschutzzonen an zivilen Flugplatzen im Tagzeitraum (bspw. von 67 auf 60 dB(A) fur die
Larmschutzzone 2) wird hingegen nicht so gravierende Auswirkungen nach sich ziehen, wie dies alleine auf-
grund der Pegeldifferenzen vielleicht zu vermuten ist, da bei der Uberarbeitung der AzB auch die Fortschritte
der Larmminderungstechnik, d.h. die leiseren Triebwerke der modernen Flugzeuge, Eingang finden werden.
Dies wird automatisch dazu fiihren, dass die rechnerische Larmbelastung beim Ubergang von der alten zur
neuen AzB beim gleichen Flugbewegungsszenario zuriickgehen wird. Hinzu kommt, dass die Betreiber vieler
ziviler Flugplatze bereits auf freiwilliger Basis Schallschutzprogramme durchgefiihrt haben, die weit ber die
bisherigen gesetzlichen Regelungen hinausgehen.

M Rechtsprechung

Welche Bedeutung haben die in Verwaltungsvorschriften festgelegten Grenz- bzw. Richtwerte im Rahmen
immissionsrechtlicher Genehmigungsverfahren? Ist ihre Einhaltung generell eine hinreichende Bedingung fiir
die Genehmigungsféhigkeit einer Anlage?

Vorbemerkung: In Bezug auf die Luftreinhaltung benennt die Erste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum
Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft - TA Luft) vom 27. Februar
1986 fiir eine Reihe von Luftschadstoffen Emissionsgrenzwerte und verlangt deren Einhaltung.

Problem: Im Zuge der Antragstellung fir immissionsrechtlich genehmigungsbediirftige Anlagen orientieren
sich die Betreiber in aller Regel an den Emissionsgrenzwerten der TA Luft im Vertrauen darauf, dass deren
Einhaltung fiir die Genehmigung ausreichend ist.

3 Datenerfassungssystem fiir die Ermittlung von Larmschutzbereichen an zivilen (militérischen) Flugplatzen nach dem Gesetz
zum Schutz gegen Fluglarm vom 30. Mérz 1971 (BGBI. | S. 282) - DES (DES-MIL) - vom 27.02.1975 (GMBI. Nr. 8 S. 127
(S. 145))

4 Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen an zivilen und militdrischen Flugplatzen nach dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm vom 30. Mérz 1971 (BGBI. 1 S. 282) - Anleitung zur Berechnung (AzB) - vom 27.02.1975 (GMBI. S. 126) sowie
Ergénzung zur Anleitung ... vom 20.02.1984, Der Bundesminister des Innern, U Il 4-560120/43
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Urteil: Die in der TA Luft vorgesehenen Emissionsgrenzwerte (hier; flir Gesamtstaub) stellen eine Mindest-
Anforderung dar. Sie hindern die zustandigen Immissionsschutzbehdrden nicht, in Einzelféllen anspruchs-
vollere Grenzwerte vorzugeben, sofern dies dem Stand der Technik entspricht. [VGH Mannheim, Urteil vom
10.07.2000 - 10S 792/99 -|

Begriindung: Allgemeine Verwaltungsvorschriften wie die TA Luft kdnnen rechtliche Auflenwirkung erhalten,
soweit sie im Einklang mit den gesetzlichen Wertungen stehen. Werden sie durch gesicherte Erkenntnisfort-
schritte in Forschung und Technik Uberholt, so entfallt diese AuBenwirkung. Bei der Errichtung und dem
Betrieb von genehmigungsbedirftigen Anlagen besteht stets die Verpflichtung, Malinahmen zur Emissions-
begrenzung nach dem Stand der Technik gemaR 5 Abs. 1 Nr. 2 BImSchG zu treffen.

Interpretation: Sowoh! beim Betrieb einer immissionsrechtlich genehmigungsbedurftigen Anlage, vor allem
jedoch bei der Anderung oder bei einer Neugenehmigung geniigt es nicht, die Regelungen der einschlagigen
Verwaltungsvorschriften zu beachten, zumal wenn deren Einflihrung schon viele Jahre zurtickliegt. Vielmehr
sollten grundsétzlich bereits in der Planungsphase die nach Stand der Technik moglichen Minderungs-
potentiale entsprechend beriicksichtigt werden. Andernfalls besteht die Gefahr von Auflagen durch die
Genehmigungsbehdrden, die mit erheblichen Folgekosten oder Betriebseinschrankungen einher gehen
konnen.

B Sonstiges

Minderungspotenziale beim Strallenverkehrsldrm

Je nach Fahrgeschwindigkeit und Fahrzeugtyp (Pkw bzw. Lkw) ist das Rollgerdusch mit einem Anteil zwischen
60 und 80 % am Gesamtgerausch inzwischen die dominante Larmquelle im StralRenverkehr. Das bestehende
Marktangebot von Pkw-Reifen zeigt eine Spanne von ca. 5 dB(A), so dass die Verwendung der
gerauschmalig gunstigsten Reifen ein Minderungspotenzial in einer Grofenordnung von 3 dB(A) beinhaltet.
Eine solche Reduzierung wiirde einer Halbierung der Verkehrsmenge entsprechen.

Europaisches Parlament und Rat haben kirzlich, in Erganzung

zur Richtlinie 92/97/EWG zur Begrenzung der Motoren- Impressum

gerdusche, eine Einigung Uber die Anderung der Richtlinie
92/23/EWG zur Einflihrung von Grenzwerten fiir die Abroll-
gerausche von Personen- und Nutzfahrzeugen erzielt.

Die EU-Larm-Grenzwerte sollen far Pkw kinftig bei 72 bis
76 dB(A) und fir Lkw bei 75 bis 79 dB(A) liegen. Vor dem
Hintergrund des in Deutschland fiir larmarme und kraftstoff-
sparende Reifen vergebenen Umweltzeichens RAL-ZU 89
erscheint durch den EU-Kompromiss jedoch kein echter Fort-
schritt erreicht worden zu sein.

Der von der deutschen Jury Umweltzeichen bereits 1997
beschlossene Grenzwert fUr das Vorbeifahrgerausch larm-
armer Reifen (Messverfahren: 92/23/EEC) liegt bei 72 dB(A)
und damit an der Untergrenze der 0.g. EU-Spannweite fur Pkw,
die insofern lediglich die Emissionen derzeitiger Durch-
schnittsreifen festschreibt.
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