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INM
LUBW
m
MPISF
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PAX/a

UBA
VCD
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Integrated Noise Modell

Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirtemberg
Meter

Max- Planck-Institut fir Stromungsforschung

Noise-Power-Distance-Kurven

Passagiere pro Jahr

Tonnen

Umweltbundesamt

Verkehrsclub Deutschland

World Trade Organization

Anmerkungen (kann spater geldscht werden!)

- |hr benutzt oft Daten im Text. Einige sind im Text nicht mit Quellen belegt.

- Viele Textstellen insbes. im Kap. 2 sind wortliche oder zumindest sinngemalie Zitate.

Diese missen auch mit Quellverweise versehen werden.
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1  Einleitung

Die Entwicklung von modernen Gesellschaften fir zu immer distanzintensiveren
Austauschbeziehungen. Die Globalisierung ist ein Ausdruck davon. Trotzdem diese
Entwicklung auch mit der Telematisierung begleitet wird, steigt die Nachfrage nach weiten
Ortsveranderungen von Personen und Gutern. Insbesondere die Bewegungen tber Lander-
oder sogar Kontinentgrenzen hinweg fur zum Anwachsen u.a. des Flugverkehrs. Allein 2005
nahmen die Fluggastzahlen in Deutschland um 7,5 Prozent und die Zahl der Flige um 5,5
Prozent zu (DIW 2006: S. 34).

Obwohl moderne Flugzeuge leiser als altere sind, hat der Fluglarm in den letzten
Jahrzehnten durch den rasanten Anstieg des Flugverkehrs immer mehr zugenommen. In der
Wahrnehmung der Bevélkerung steht der Fluglarm auf Platz 2 der stérenden Larmquellen
direkt hinter dem Stral3enverkehr. Rund 37% der Bundesbevolkerung fihlt sich durch
Fluglarm gestoért (VCD 2005: S. 3). Das Besondere am Fluglarm sind die hohen, kurzen aber
sehr lauten Maximalpegel. Die bisherigen Methoden zur Messung von Fluglarm, welche sich
nicht wesentlich von der Messung anderer Larmquellen wie beispielsweise
Strallenverkehrslarm unterscheiden, werden aber dem besonderen Larmpegelverlauf des
Fluglarms nicht gerecht. Durch die Mittelung der gemessenen Pegel wird die tatsachliche
Larmbelastigung nur unzureichend erfasst. So kommt es, dass 200 tagliche Uberfliige mit
Uber 70 dB(A) und einer Geraduschdauer von jeweils rund 30 Sekunden den erlaubten
taglichen Dauerschallpegel von 57 dB(A) noch nicht Uberschreiten (BUND 2006). Ein
weiteres Problem des Fluglarms ist, dass konventionelle LarmschutzmalRnahmen wie
Schallschutzwande nicht helfen.

Seit 1971, also seit mehr als 35 Jahren ist das Gesetz zum Schutz vor Fluglarm die
wichtigste Rechtsgrundlage zur Fluglarmbekdmpfung. Daraus leiten sich fur alle Flugh&fen
Larmschutzbereiche ab, welche mit Hilfe einer besonderen Rechenvorschrift prognostiziert
werden. Die Larmschutzbereiche sind Gebiete aufRerhalb des Flughafens, in denen der
Dauerschallpegel mehr als 67 dB(A) betragt. Diese Larmschutzbereiche werden dann
nochmals in 2 Schutzzonen (Dauerschallpegel mehr bzw. weniger als 75 dB(A)) eingeteilt.
Hier gelten abgestufte Bauverbote und -beschrankungen. So miissen Wohnungen baulichen
Schallschutzanforderungen (Schutzfenster) geniigen. Aus Sicht der Larmwirkungsforschung
(Ortscheid, Wende 2001) sind die festgesetzten Grenzwerte von 1971 jedoch viel zu hoch.
Ab 65 dB(A) Dauerschallpegel (tagsuber) sind Gesundheitsbeeintrachtigungen (Herz-
Kreislauf-Erkrankungen) zu erwarten. In den letzten Jahren wurde verstarkt Uber ein neues
Fluglarmgesetz debattiert und immer wieder wurden Novellierungsvorschldge eingebracht.
Anfang 2006 fand die erste Lesung des aktuellen Novellierungsvorschlages im Bundestag

statt, im Mai die 6ffentliche Anhérung.
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Es zeichnet sich ein Beschluss des Bundestages zur Novellierung des Fluglarmgesetzes von
1971 noch in dieser Legislaturperiode ab. Gleichzeitig ist es ein offenes Geheimnis, dass der
geplante Flughafen BBI in Schdnefeld als ein Modellflughafen im Sinne der Novelle fungiert,
obwohl er bereits als Bestandsflughafen eingestuft ist und somit nur die abgeschwéachten

Larmschutzwerte der Novelle beim Bau zu bertcksichtigen sind.

Dieser Bericht gibt einen Uberblick zur Thematik Larm im Allgemeinen und Fluglarm im
Besonderen. Exemplarisch werden das geltende Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm von
1971 mit der derzeit diskutierten Novellierung verglichen und die Auswirkungen dieser auf
das Bauvorhaben BBI mit Hilfe der Unterlagen des Planfeststellungsverfahrens genauer

untersucht.
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2  Larmwirkung, -messung und -reduzierung

2.1 Definition

Unter Larm (v. frihneuhochdeutsch: larman = Geschrei) ist per Definition jede Art von
Gerausch (Schall) zu verstehen, das als stérend, lastig oder gar schmerzhaft empfunden
wird. Alltagsgerdusche sind eine komplexe Mischung aus Ténen verschiedener Frequenzen
und Intensitaten. Dabei hangt es von der Verfassung, den Vorlieben und der Stimmung eines
jeden einzelnen Menschen ab, ob Gerdusche als Larm wahrgenommen werden. Weiterhin
ist auch die Erzeugerquelle des Larms von Bedeutung. In Betracht kommen hierbei
beispielsweise: Baustellenlarm, StraRenverkehrslarm, Schienenverkehrslarm und der
Fluglarm, der im Folgenden né&her betrachtet werden soll. Die Wahrnehmung und
Auswirkung des Larms auf den Menschen hangt dabei zunachst von folgenden objektiven
GrofRen (LUBW 2003) ab:

* Lautstérke (laute Gerédusche sind stérender als leise)

¢ Frequenz (Tonhohe, hohe laute Téne sind unangenehmer als tiefe laute Tone)

e Spektrum (einzelne herausragende Tone z. B. Quietschgerausche, werden als viel
lauter und belastigender empfunden als breitbandige Gerausche)

« Dynamische Eigenschaften (Gerausche mit starken Anderungen der Lautstarke z. B.
Hammern, werden als viel lauter und belastigender empfunden als Gerdusche mit
gleichmaRiger Lautstarke)

Auch subjektiven Faktoren kommt bei der Larmwahrnehmung eine grol3e Bedeutung zu. So
wird beispielsweise je nach ausgelbter Tatigkeit, z.B. wahrend des Schlafens oder etwa in
Momenten erhéhter Konzentration, Larm als stark stérend empfunden.

Auch die personliche Bewertung von Larm stellt einen der subjektiven Faktoren dar. So
werden Gerausche die als angenehm bewertet werden, auch bei hohen Lautstéarken nicht als
storend empfunden. Einen weiteren Faktor stellen Bestimmte chronische oder akute
Erkrankungen dar, welche mit einer erhohten Larmempfindlichkeit einhergehen. Dazu
gehoren vor allem: Depressionen, Meningitis oder auch das pramenstruelle Syndrom.
Festzuhalten bleibt das Larm je nach Wahrnehmung und Bewertung, die sprachliche
Kommunikation beeintrachtigt, Gedankengange unterbricht, Entspannung verhindert sowie

das Einschlafen und Durchschlafen erschweren kann.
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2.2 Notwendigkeit der LArmreduzierung

2.2.1 Larm und Gesundheit

Larm hat erhebliche Auswirkungen auf die Gesundheit. Dabei unterscheidet man im
Wesentlichen zwischen auralen (direkt das Ohr betreffende), und extra-auralen (psychische
und organische) Effekte des Larms (UBA, Fluglarm 2004: S. 89-101).

Zunachst ein paar Worte zu den auralen Effekten des Larms.

Als gesichert gilt, dass haufige und langfristige Exposition gegeniiber hohen Lautstérken
einen Horverlust induziert. Larmschwerhorigkeit ist als Berufskrankheit anerkannt (BeKV-Nr.
2301 nach Liste der Berufskrankheiten, Stand 2002). lhr wird durch gesetzliche
Verordnungen (Vgl. EU-Richtlinie 2003/10/EG) uUber den Larmschutz am Arbeitsplatz
entgegengetreten.

Larmschwerhorigkeit ist die zweithaufigste Berufskrankheit. Auch besonders unter Kindern
und Jugendlichen nimmt sie immer mehr zu. In den Jahren von 1987 bis 1991 wurde im
Durchschnitt pro Jahr an mehr als 27.000 Personen eine Rente wegen Larmschwerhdrigkeit
gezahlt. Das entspricht einem jahrlichen Kostenaufwand von rund 85 Millionen Euro (BUND
2006).

Larmschwerhorigkeit kann aber ebenso durch Freizeitlarm verursacht werden. Dazu zahlt
vor allem Ubermé&Riger Konsum lauter Musik in Diskos oder durch Wiedergabegeréte.
Larmexposition gilt weiterhin als Risikofaktor fir chronischen Tinnitus. Exposition gegeniber
extrem hohen Schallpegeln (Flugzeugstarts) kann zu einer direkten Zerstérung von
Gehorstrukturen — etwa des Trommelfells oder der Gehdrknéchelkette — fihren.

Die psychisch-organischen Wirkungen des Larms (extra-aurale Effekte) werden
hauptsachlich dadurch hervorgerufen, dass Larm Stress erzeugt. Akute wie chronische
Larmbelastung fuhrt zur Ausschittung der Stresshormone Noradrenalin und Cortisol ins Blut.
Diese verursachen hohere Herzschlagfrequenz, GefalRverengung, erhdhten Blutdruck,
Nervositat, Reizbarkeit und Einschlafstérungen. Bei Menschen, die Uber lange Zeit in einer
lauten Umgebung wohnen, kommt es zu einer chronischen Erhéhung der Cortisol- und
Noradrenalinspiegel im Blut und zu Konzentrationsanderungen der Blutfette. Aus
Ergebnissen der Stressforschung ist bekannt, dass damit das Risiko fur Magen-Darm- und
Herz-Kreislauf-Erkrankungen erhoht ist. Chronischer Larmstress beschleunigt auf
biochemischem Wege die Alterung des Herz-Kreislauf-Systems, mit zunehmendem
biologischem Alter des Herzens nimmt dadurch das Herzinfarktrisiko zu.

Als starkste Larmwirkung werden im Allgemeinen Schlafstérungen beklagt. Zu unterscheiden
sind Stoérungen des Einschlafens bzw. Aufwachreaktionen einerseits und Beeintrachtigung

der Schlafqualitat andererseits. Letzteres betrifft die Verkirzung der Traumzeiten bzw. des
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Tiefschlafanteils. Am nadchsten Tag wird die Schlafqualitdt schlechter beurteilt,
Konzentrations- und Leistungsfahigkeit sind reduziert.
Die wichtigsten psychischen Effekte des Larms sind (abgesehen vom Stress):

* Belastigung (annoyance = das Gefiihl, bei einer Tatigkeit z.B. Unterhaltung,

Erholung, etc. gestort zu werden, ohne dagegen etwas unternehmen zu kénnen)

« Beeintrachtigung von Konzentrationsfahigkeit, Reaktionsgeschwindigkeit und

(Arbeits-)Leistung.

Des Weiteren wurden herabgesetzte Schulleistungen, verringerte Frustrationstoleranz,
Gereiztheit, verringerte Hilfsbereitschaft, Neigung zu riskanten Entscheidungen
(Diskounfalle) in verschiedenen Studien (vgl. Interdisziplinarer Forschungsverbund Larm und
Gesundheit TU-Berlin) bestatigt.

2.2.2 Okonomische Aspekte des Larms

Larm und insbesondere der Verkehrslarm wird aus ©6konomischer Sicht als negative
Externalitat betrachtet. Das bedeutet, dass der Nutzen bzw. die Mdglichkeiten eines Akteurs
direkt, sprich nicht Giber Marktpreise, von den Handlungen eines anderen Akteurs abhangen.
Verkehrslarm wird dabei genauer als Flussexternalitét klassifiziert, d.h. das der Schaden
direkt durch die Emission verursacht wird und sich nicht wie bei einer Bestandsexternalitat
akkumuliert und somit vom Bestand an beispielsweise Schadstoff abhangt (vgl. CO,-
Emissionen). Damit féallt bei Bestandsexternalitdten der Schaden in der Regel erst in der
Zukunft an (wenn sich hinreichend viel Schadstoff akkumuliert hat) wobei der Schaden des
Larms als Flussexternalitat direkt entsteht. Daher wird nach der herrschenden Meinung Larm
in der aktuellen Nachhaltigkeitsdiskussion anders als z.B. Schadstoffemissionen bewertet.
Keiner weil wie sich der heutige Larm in den nachsten Generationen auswirkt. Es ist jedoch
klar das Larm erhebliche Kosten verursacht, die egal welche Berechnungsgrundlage man zu
rate zieht sicher nicht bei Null liegen.

In Ermangelung von 6konomischen Modellen, die die vom Larm verursachten Kosten zu
quantifizieren erlauben, sind entsprechende Statistiken oder Schatzungen nur schwer zu
erstellen. Jedoch sind folgende Faktoren zu beachten:

« direkte Heilkosten fur larmbedingte Gesundheitsschadigung bzw.

Gesundheitsbeeintrachtigung

* indirekte Kosten infolge verminderter Arbeitsleistung, Fehlerhaufung,
Produktionsausfalle durch Abwesenheit, Minderung von Arbeitsqualifikation

(Horverlust), vorzeitiger Ruhestand

+ Kosten fir SchallschutzmalRnahmen



Bewertungsverfahren des Fluglarmgesetzentwurfes 15

*  Wertminderung von Immobilien

* Nutzeneinbussen (z.B. Tourismus infolge "akustischer Umweltverschmutzung”,

Umsatzausfalle nach "Larmflucht" der Wohnbevdlkerung)

Eine mdgliche Lésung ware die Internalisierung (Einbeziehung der externen Kosten in
interne Entscheidungen) der externen Kosten. Dies kodnnte durch eine Vielzahl
umweltpolitischer Instrumente bewaltigt werden. Zum einen wirden sich preisbasierte
Instrumente anbieten, bei denen jeweils Steuern oder Abgaben auf die Emission zu
entrichten waren. Alternativ kdnnte man auch mengenbasierte Instrumente wie z.B. Auflagen
oder handelbare Emissionsrechte (Zertifikate) einsetzen. Weiterhin kénnte man auch Uber
ordnungsrechtliche Instrumente wie z.B. das Haftungsrecht eine Internalisierung erreichen.
Allerdings steht die 6ffentliche Diskussion bei diesem Thema erst am Anfang. Eine Losung

zur Kostenvermeidung bzw. Kostenanlastung ist vorerst nicht in Sicht.

2.3 Larmmessung

Bei der LA&rmmessung wird die Eigenart der Wahrnehmung durch das menschliche Gehdor
berticksichtigt. Der lauteste Ton, den der Mensch schmerzfrei horen kann, hat eine
zehnbillionenmal starkere Schallintensitdt als der leiseste. Diesen sehr grof3en
Wahrnehmungsbereich bewaéltigt das Gehér, indem es eine Verzehnfachung der
Schallintensitat etwa als Verdopplung der Lautstdrke empfindet. Um dem Lautstarke-
empfinden durch das menschliche Gehor ndherungsweise gerecht zu werden, wurde fir
akustische Messungen ein logarithmischer MalR3stab gewahlt. Die Mal3einheit ist das Dezibel,
abgekirzt dB(A). Definitionsgemal ist der Horschwelle der Wert Null dB zugeordnet, der
zehnfach starkeren Schallintensitat der Wert 10 dB(A), der hundertfachen 20 dB(A) usw. Die
Schmerzgrenze liegt bei etwa 130 dBA).

Sehr leise Gerausche zwischen Null dB(A) und 20 dB(A) kann man praktisch nur in
abgeschirmten Labors wahrnehmen, da die im téglichen Leben (blichen
Umgebungsgerausche bereits lauter sind. In der freien Natur werden bei vollkommener Stille
Werte von 20 bis 30 dB(A) erreicht. Um einen Eindruck der dB(A)-Skala zu bekommen

eignet sich die Abbildung 1: Gerdusche und ihre Einzelschallpegel
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Abbildung 1: Geréusche und ihre Einzelschallpegel
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Wie schon eingangs erwahnt wird stérender, belastigender oder gefdhrdender Schall wird als
Larm bezeichnet. Larm ist somit kein physikalisches, sondern ein psychologisch-
medizinisches Phadnomen, das stark von subjektiven Einschétzungen gepragt sein kann.
Demzufolge kann man Larm auch nicht mit physikalischen Geraten messen, weil sich die
individuellen Empfindungen objektiven Messverfahren entziehen.

Um Larm dennoch zumindest teilweise beurteilen zu kénnen, muss man sich erst einmal
verdeutlichen, dass eine strikte Unterscheidung zwischen physikalischen GroéRen (z.B.
Schallpegel, Frequenz) und den dazugehérigen Horwahrnehmungen (z.B. Lautheit,
Tonhohe) zu treffen ist. Das menschliche Ohr verhalt sich nicht wie ein physikalisches
Messgerat. Um dennoch die Hérwahrnehmung mit in die Larmmessung einzubeziehen, wird
in der Praxis der Schalldruckpegel in Dezibel, unter Beriicksichtigung der Frequenz-
abhangigkeit des menschlichen Ohres verwendet. Dazu wurde eine Frequenzbewertung
eingefihrt, welche die geringe Empfindlichkeit des menschlichen Ohres fir die tiefen
Frequenzen nachbildet (UBA, Fluglarm 2004: S. 10). Diese Frequenzbewertung wurde
international einheitlich festgelegt und mit A-Bewertung bezeichnet (die weiteren mit B, C,
und D bezeichneten Frequenzbewertungen werden nur wenig verwendet). Der mit dieser
Frequenzbewertung gemessene Schalldruckpegel wird als "A-bewerteter
Schalldruckpegel" dB(A) oder "A-bewerteter Schallpegel® LA bezeichnet und in Dezibel
angegeben (vgl. Abbildung 1). Der A-bewertete Schalldruckpegel hat sich fir die
Beschreibung von Schallimmissionen als zweckmé&Rig erwiesen. Alle handelsublichen
Schallmessgeréate "Schallpegelmesser" messen den Schalldruckpegel und den A-bewerteten
Schalldruckpegel. Einige Untersuchungen haben gezeigt, dass der A-bewertete
Schalldruckpegel sehr gut geeignet ist, die Wirkung von Larm auf den Menschen zu
beschreiben sowohl im Hinblick auf das Lauheits- und Lastigkeitsempfinden und die
Storwirkung als auch im Hinblick auf die Gehdrschadigung. Neben der A-Bewertung ist fur
Fluglarm noch der ,Perceived Noise Level“ PNL gebrauchlich. Er berechnet sich aus einem
vorgegebenen Frequenzspektrum des Gerduschs nach einem in der 1SO-Norm 3891
definierten Verfahren. Der auf der Basis eines tonkorrigierten PNL ermittelte ,Effective
Perceived Noise Level* EPNL in EPNdB ist die malRgebliche Beurteilungsgréf3e im Rahmen
der Larmzulassung von Flugzeugen nach ICAO Anhang 16. Vermindert man den EPNdB-
Wert um 13 dB(A) erhélt man naherungsweise den entsprechenden dB(A)-Wert.

Im Allgemeinen sind die Dauerschallpegel der zu beurteilenden Gerausche nicht konstant,
sondern unterliegen zeitlichen Schwankungen. Gerade beim Fluglarm ist das der Fall. Um
derartige Gerausche beschreiben zu kdnnen, wird ein zeitlicher Mittelwert eingefihrt, der in

Anlehnung an die internationale Normung aquivalenter Dauerschallpegel Leqm genannt wird.
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In der abgebildeten Formel ist T die Mittelungszeit und m der Aquivalenzparameter oder
auch Halbierungsparameter, welcher den Wert angibt, um den der Mittelungspegel erhéht
(erniedrigt) wird, wenn die Einwirkzeit verdoppelt (halbiert) wird. Fur die Beschreibung einer
Wirkung werden zum Teil andere Aquivalenzparameter verwendet. So wird beispielsweise
bei StralRenverkehrslarm der Dauerschallpegel Legm mit m=3 und T=24 h berechnet, beim
Fluglarm nach geltenden Fluglarmgesetz jedoch mit m=4 und T=6 Monaten. Dies fuhrt dazu,
dass die Werte nicht miteinander vergleichbar sind und die Umrechnung nicht ohne weiteres
moglich ist. In der Novelle des Fluglarmgesetzes wird jedoch auch ein Leggnm mit
Aquivalenzparameter m=3 eingearbeitet, um mehr Vergleichbarkeit herzustellen (UBA,
Fluglarm 2004, S. 7). Auf die Anwendung des aquivalenten Dauerschallpegels im
Fluglarmgesetz wird genauer bei dem Vergleich der Novelle mit der bestehenden Rechtslage

eingegangen.

2.4 Larmreduzierung im Flugverkehr

Aufgrund der negativen externen Effekte durch den Fluglarm, gilt es diesen zu auf ein
Minimum zu reduzieren. Eine direkte LA&rmminderung kann hier nur mittel- und langfristig
realisiert werden. Ansatzpunkte fir die Larmminderung durch Flugzeuge sind bautechnische
Fortschritte an Flugzeug und Triebwerken durch die Flugzeughersteller, larm mindernde An-
und Abflugverfahren, sowie optimierte Flugroutenplanung der Flugsicherung und Auflagen

bzw. gesetzliche Regelungen durch Flugplatzbetreiber und Staat.

2.4.1 Fluglarmreduktion durch Flugzeughersteller

Hauptquellen des Larms sind die Triebwerke, aber auch das Fahrwerk und die das
Lufttahrzeug umstrémende Luft. Je nach Flugphase wirken sich diese Faktoren

unterschiedlich stark aus.
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Abbildung 2: Larmquellen eines Flugzeugs

Quelle 2: Skript Betriebsausriistung, Hittig 2003

Beim Start entsteht Larm in Flugzeugen mit Kolbenmotoren und bei Turboprops in erster
Linie an den Propellerblattern, bei Jet- und Turbojettriebwerken hauptséchlich als Folge des
Mischens heil3er und schneller Austrittsgase mit der umgebenden Luft. Auch im Bereich des
Fan, sowie der anderen Triebwerksschaufeln entsteht durch Interferenzen und Unregel-
mafigkeiten des Luftstroms Larm.

Abbildung 3: Triebwerksgerauschquellen

Triebwerksgerdauschquellen

Fanrotor Fanstator  Brennkammer Disenhinterkanten
Verdichter Turbine

Quelle 3: www.adv-net.org ARGE Deutscher Verkehrsflughafen

Bei den ersten Triebwerken Ende der 50er Jahre wurde die gesamte angesaugte und
verdichtete Luft der Brennkammer zugefiihrt. Der Vortrieb wurde ausschlie3lich durch den
auf hohe Geschwindigkeit beschleunigten heiRen Abgasstrahl erzeugt. Das Zusammen-
treffen mit der kalten AuRRenluft war Ursache des fur Strahltriebwerke der ersten Generation
charakteristischen donnernden Geréuschs.

Ein Meilenstein auf dem Weg zu leisen Triebwerken wurde mit Einfuhrung der Mantelstrom-
technologie erreicht. Bei diesen auch als Turbofan bezeichneten Triebwerken wird nur ein
Teil der angesaugten und vorverdichteten Luft in die Brennkammer geleitet. Der gro3ere Teil

stromt um das Kerntriebwerk herum und umhillt den aus der Brennkammer austretenden
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Abgasstrahl. Der den Hauptanteil des Gesamtvortriebs leistende Mantelstrom dampft das
Zusammentreffen von Abgasstrahl und Umgebungsluft und mindert so in erheblichem Mald
den Triebwerkslarm. Der Vergleich zwischen einem alten Triebwerk und einem modernen
Turbofan-Triebwerke, welcher den Triebwerkslarm durch den Mantel-Luftstrom dampft ist in

den folgenden Abbildungen zu sehen.

Abbildung 4: Turbojet-Triebwerk (friiher)

Lufteinlass  [Werdichter

Brennkarnmmer ‘ 2 ‘ Schubro hr‘

Prirmarstrahl

Quelle 4: Lufthansa/ ADV

Abbildung 5: Turbojet-Triebwerk (heute)

Lulternlass | Fan Verdichier Brennkanmime Sehukrak

Sekundarstranl
Mantelram

Quelle 5: Lufthansa/ ADV

Moderne Triebwerke haben je nach Grof3e des Flugzeugs Mantelstromverhaltnisse von 5:1
bis 8:1 und leiten damit wesentlich mehr Luft um die Brennkammer herum als durch diese
hindurch. FUr zukinftige Triebwerksgenerationen werden Mantelstromverhéltnisse von 10:1
und mehr angestrebt.

Neben dem Bau neuer Flugzeuge kann auch die larmtechnische Umrlstung bestehender
Flugzeugmuster eine wirkungsvolle MaRnahme zur Verringerung der Larmemission
darstellen. Wahrend bei Jets in der Regel nur die Umristung auf modernere Triebwerke zu
signifikanten Verbesserungen fihrt, ist die Palette mdglicher Larmminderungsmafinahmen

bei Flugzeugen mit Kolbenmotoren breit. Hier bieten Propeller, Motor, Triebwerksverkleidung
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und Auspuffanlage  Ansatzpunkte fir eine larmtechnische Optimierung. Der
Gesamtlarmeindruck wird bei dieser Flugzeugkategorie haufig vom Propellerlarm gepragt,
der durch die Umfangsgeschwindigkeit der Blattspitzen bestimmt ist. Die Blattspitzen-
geschwindigkeit lasst sich bei gleicher Motordrehzahl vermindern, indem ein Propeller mit
geringerem Durchmesser und — zur Beibehaltung des Schubs — einer h6heren Anzahl an
Propellerblattern verwendet wird. Auch die Schallddmmung des Motorraums und die
technische Optimierung der Auspuffanlage koénnen einen deutlichen Beitrag zur
Verminderung der Schallabstrahlung eines Kolbenmotorflugzeuges leisten.

Die Reduzierung des Fluglarms an der Larmquelle konnte in den letzten 40 Jahren um etwa
30 dB(A) verringert werden. Dies bedeutet eine Reduzierung des empfundenen Larms um
nahezu 90 %. Schall wird logarithmisch gemessen und empfunden. Eine Schallminderung
um 10 dB(A) halbiert die subjektiv empfundene Lautstarke, 30 dB(A) weniger bedeuten
demnach eine dreimalige Halbierung. Beim Airbus A319 ist der Larmteppich im Vergleich zur
Boeing 737-200 auf ein Neuntel geschrumpft. Als Larmteppich wird die Flache am Boden
bezeichnet, auf der bei Start oder Landung eines Flugzeugs ein bestimmter Larmpegel
erreicht bzw. Uberschritten wird (ADV 2006). Der Vergleich der Larmteppiche ist in der
folgenden Abbildung zu sehen.

Abbildung 6: Larmteppiche A319 vs. 737-200

Fortschritte bei der Larmreduzierung

Lol iEsininldsmieT

pbich ist auf ein Neuntel geschrumpft

Quiels; Alrbus Indusire

Quelle 6: Airbus Industrie

2.4.2 Fluglarmreduktion durch Flugsicherung

Geeignete kurz- und mittelfristige Malnahmen zur Larmreduktion beim An- und
Abflugverfahren sind ein Senken des Schubniveaus, ein Anheben der Flugbahn, ein
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Verringern der Fluggeschwindigkeit, ein verzogertes Ausfahren der Vorfligel, Landeklappen
und Fahrwerke. Leider heben sich diese Maflnahmen in ihrer Wirkung oft auf, bzw.
widersprechen sich aus flugphysikalischen Grinden. Im Landeanflug wird mit stark
verminderter Triebwerksleistung operiert. Dennoch wird dies mehr als tberwogen von der
Tatsache, dass die Konzentration der Flugbewegungen auf kleinem Raum weit hoher ist,
und die Flugzeuge natirlich schon weit tiefer fliegen. Im Endanflug wird die
Fluggeschwindigkeit stark reduziert, dabei helfen die Landeklappen, die zwar den Auftrieb
stark erhéhen, jedoch auch mehr Widerstand erzeugen, was dazu fuhrt, dass ein Schub
bendtigt wird, der deutlich Uber dem Leerlaufschub liegt. Auf3erdem verlangt die
Beschleunigungstragheit der Strahltriebwerke eine gewisse Drehzahl, um im Falle eines
Durchstartmandvers schneller hochfahren zu kénnen.

Trotzdem gibt es hier aber Optimierungspotential fir die An- und Abflugverfahren. Eine
Mdglichkeit ware zum Beispiel ein steilerer Anflug. Auf der nachfolgenden Abbildung sieht
man einen 3° Anflug, wie er heute Standard ist und einen steileren 5° Anflug. Man kann

erkennen, dass so eine Larmverschiebung Richtung Flughafen mdglich ist.

Abbildung 7: Larmoptimierte An- und Abflugverfahren

¢ optimierte Hohen-,
Geschwindigkeits-
profile: kurz- bis

mittelfristiges Ziel: - 3dB

E
= 1 Larmreduktion durch
= 05 Steilanflug A310 - 80
% E dB(A) Kontur
g 0 |
= |
:2- 0,5 o I o [
> 3° Anflug 5°Anflug| |
2 4 — T auete Aras
- -4 -3 -2 -1 0 1 #7
Distanz zum Aufsetzpunkt [km)] DLR
Quelle 7: DLR

2.4.3 Fluglarmreduktion durch Flugplatzbetreiber

Auf allen deutschen Verkehrsflughafen und Verkehrslandeplatzen gelten wahrend der
Nachtzeit besondere Betriebsregelungen, die sich an den speziellen Gegebenheiten vor Ort
orientieren. Dabei findet die Larmklassifizierung der Flugzeuge Bertcksichtigung.

Neben larmabhéngigen Betriebsregelungen stellen larmdifferenzierte Landegebihren ein
weiteres Instrument dar, mit dem der Flugplatzbetreiber auf das eingesetzte Fluggerat

Einfluss nehmen und den aktiven Larmschutz férdern kann.
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Die auf den deutschen Verkehrsflughdfen und Verkehrslandeplatzen angewandten
larmdifferenzierten Landegebuihren sind auf die Einteilung der Flugzeuge in Larmklassen
oder Larmmessungen vor Ort aufgebaut. Die Einteilung der Flugzeugtypen in
Larmkategorien hat die internationale Zivilluftfahrtorganisation ICAO Regeln aufgestellt. Im
Annex 16 dieser Vereinbarung sind dafiir zahlreiche Grenzwerte festgelegt worden. Danach
ist in Kapitel 2 der Richtlinie die Kategorie der ,lauten“ Flugzeuge beschrieben, in Kapitel 3
die der ,leisen* Flugzeuge. Innerhalb der Kategorie 3 sind weitere Unterteilungen mdoglich.
Die Mehrbelastung lauter Flugzeuge fordert die Anschaffung leiserer Flugzeugmuster.
Larmdifferenzierte Landegebihren haben mit dazu beigetragen, dass der Anteil larmarmer
Jets auf den deutschen Verkehrsflughafen bereits bei 90% liegt und damit deutlich héher als
im internationalen Vergleich ist. Der zeitliche Verlauf vom Anteil larmarmer Jets am

Flugverkehr an deutschen Flughafen ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 8: Einfluss von larmdifferenzierenden Landegebuhren
100 % —

H?H’JFMEEEEE?FJEEE'?DN '3293'}4‘?5959?9599&&
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*wor 1988 Trennung Kap.2/Kap.3 statistisch nicht erfasst

Quelle 8: www.adv-net.org ARGE Deutscher Verkehrsflughafen

Strahlflugzeuge modernster Technologie unterschreiten die bereits seit 1977 geltenden
Grenzwerte zum Teil betrachtlich. Damit die Flughéfen den Luftverkehrsgesellschaften
weiterhin einen Anreiz zum Einsatz der modernsten und leisesten Flugzeuge bieten kénnen,
hat das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung (BMVBS) das so

genannte Listenverfahren zur Gebuhrendifferenzierung erarbeitet. Nach diesem Verfahren,
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das auf aktuelle LA&rmmessungen der Flughafen aufgebaut ist, werden die bei Start und
Landung besonders leisen Flugzeugtypen in Bonuslisten zusammengestellt, die das BMVBS
regelmafig fortschreibt und vero6ffentlicht. Die Flughafen kdénnen den in diesen Listen

enthaltenen Typen einen Bonus bei den Landegebihren gewéhren.

2.4.4 Fluglarmreduktion durch gesetzliche Regelunge n

Neben den schon beschriebenen MaRnahmen zur Fluglarmreduktion gibt es natirlich auch
gesetzliche Grundlagen, welche Rahmenbedingungen fir den Fluglarm bilden. MaRgebend

ist hier das Fluglarmgesetz. Dieses wird in Kap. 3.2 genauer beschrieben.

3  Fluglarmgesetz

3.1 Historische Entwicklung

Die Idee eines Fluglarmgesetzes kam erstmalig in den 1960er Jahren auf. Ein erster
Vorschlag wurde 1966 in den Bundestag eingebracht. Dieser Vorschlag sah vor, um
Flugplatze herum drei Larmschutzzonen einzurichten. Die erste Larmschutzzone sollte in
einen Bereich gelegt werden, wo der aquivalente Dauerschallpegel > 72 dB(A) ist. Die
Larmschutzzonen zwei und drei sollte fur die Bereiche gelten, wo der &aquivalente
Dauerschallpegel > 67 dB(A), bzw. 62 dB(A) ist.

Grundlegend wollte man mit diesem Gesetzentwurf die Siedlungsentwicklung um Flughafen
und Flugplatzen steuern. Man beabsichtigte das bei bestehenden Siedlungen, das weitere
Heranwachsen zu hemmen, bzw. ganz zu unterbinden. Um dies zu verwirklichen, sah dieser
Entwurf ein generelles Bauverbot fir die Larmschutzzone 1 vor. Ein weiterer Vorschlag war
es, den Anwohnern in der N&dhe von Flughafen das Wegziehen von dort zu erleichtern oder
es sogar finanziell zu férdern. Entschadigungszahlungen fir bereits bebaute Grundstiicke,
sowie Mietpreisausgleichszahlungen waren auch Teil dieses Entwurfes.

Da es durch diesen Entwurf zu hoheren Kosten fir die Flughafenbetreiber, also fir die
Flughafenunternehmen, aber auch fir die beteiligten Landkreise oder Bundeslander,
gekommen ware, kam es zu massiven politischen Widerstanden.

So musste der Gesetzentwurf noch einmal stark Uberarbeitet werden, damit fir die
Flughafenbetreiber nicht zu grof3e Kosten entstehen. Die drei Schutzzonen wurden auf zwei
verringert und die Larmobergrenzen fir den aquivalenten Dauerschallpegel wurden hoch
gesetzt. Fur die Larmschutzzone 1 wurde nun ein Wert von > 75 dB(A) vereinbart und fir die
Larmschutzzone 2 ein Wert von > 67 dB(A), was aber zu Folge hatte, das die
Larmschutzzonen nun deutlich kleiner ausfallen wirden. Man kam auch von der Idee eines

generelles Bauverbotes und des Mietpreisausgleiches ab.
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Dieser Gesetzentwurf wurde dann 1969 in den Bundestag eingebracht. Nachdem Dieser ihn
verabschiedet hatte, intervenierte der Bundesrat und der Gesetzentwurf musste erneut
Uberarbeitet werden.

Kernpunkt der Anderung war es den Aufwendungsersatz fiir die SchallschutzmaRnahmen zu
streichen, womit eine weitere Kostensenkung herbeigefiihrt werden sollte.

Letztlich wurde der neue Gesetzentwurf 1970 im Bundestag beschlossen. Wiederum
versuchte der Bundesrat das Gesetz in Richtung weiterer Kostensenkungen zu kippen, dies
schlug jedoch fehl und somit trat das Gesetz mit dem vollstdandigen Namen ,Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm®, kurz FlugLarmG am 30.03.1971 in Kraft.

Im nachsten Bereich wird das Fluglarmgesetz von 1971 grundsatzlich inhaltlich erlautert

3.2 Das FlugLarmG

.Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm* kurz FlugLarmG umfasst zwei Abschnitte mit
insgesamt 18 Paragraphen und trat mit seiner Bekanntmachung am 30.03.1971 in Kraft.

Der erste Abschnitt beschreibt den Inhalt, den Zweck und den Umfang, die das Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm haben soll. Der zweite Abschnitt hat eher deklaratorischen Inhalt.

Die im Folgenden genannten Paragraphen beziehen sich alle auf das Fluglarmgesetz. Bei
der Nennung anderer Gesetze werden diese auch als solche gekennzeichnet.

In 8§ 1 ,Zeck und Geltungsbereich* wird beschrieben, dass zum Schutz der Allgemeinheit vor
Gefahren, Nachteilen und Beldstigungen, die aus dem Fluglarm entstehen
Larmschutzbereiche festgesetzt werden. Dies gilt fur Verkehrsflughéfen, die dem
Fluglinienverkehr angeschlossen sind, sowie fir militdrische Flugplatze, die Flugzeuge mit
Stahltriebwerken bedienen. Weiterhin sollen Larmschutzbereiche fur andere Flughafen,
soweit es fur die Allgemeinheit erforderlich ist, festgesetzt werden, sowie fir alle geplanten
Flughafen.

Der Larmschutzbereich gilt nach 8§82 ,Umfang des Larmschutzbereichs® Absatz 1
grundséatzlich fur das Gebiet auf3erhalb des Flugplatzgelandes, wo der aquivalente
Dauerschallpegel 67 dB(A) durch Fluglarm Ubersteigt. Ferner wird der Larmschutzbereich
nach Absatz 2 in zwei Zonen eingeteilt. Schutzzone 1 umfasst das Gebiet, wo der
aquivalente Dauerschallpegel 75 dB(A) Ubersteigt und Schutzzone 2 umfasst das Gebiet,
wo der der aquivalente Dauerschallpegel 75 dB(A) Ubersteigt.

Die Ermittlung des aquivalenten Dauerschallpegels wird unter Beriicksichtigung von Art und
Umfang des erwarteten Flugverkehrs unter der Bezugnahme des erwarteten Ausbaus des
Flugplatzes nach der Anlage zum § 3 ,Ermittlung der L&rmbelastung” berechnet. Die Formel
zum aquivalenten Dauerschallpegel wird nach Leq berechnet. Dabei gibt 4 den
Halbierungsparameter an (vgl. 2.3). Dieser beschreibt um wie viel sich der &quivalente

Dauerschallpegel erhdht, wenn man die Anzahl der Larmereignisse verdoppelt. Umgekehrt
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gilt das gleiche, der Faktor gibt an um wie viel sich der aquivalente Dauerschallpegel bei
einer Halbierung der Anzahl der Fluglarmereignisse verringert. In der unten abgebildeten
Formel dazu wird der Parameter 4 durch die 13,3 dargestellt. Der &quivalente
Dauerschallpegel an einer beliebigen Stelle in der Nahe des Flughafens hangt vom hdchsten
Schallpegel des Gerdusches und von der Dauer des Gerdusches eines jeden Flugzeuges
beim Vorbeiflug ab. Bei der Ermittlung des hdchsten Schallpegels missen Einflisse, wie
Abstand zur Flugbahn und Schallausbreitungsverhaltnisse mit einbezogen werden. Als
Dauer des Vorbeifluges eines Flugzeuges wird die Zeit betrachtet, die 10 dB(A) unter dem
hdchsten Schallpegel Uberschreitet.

Um die Grenzwerte fur die Larmschutzbereiche zu ermitteln, werden immer nur die sechs
verkehrsreichsten Monate im Jahr betrachtet, jedoch werden Tag- und Nachtflige
unterschiedlich bewertet. Man spricht von einem Tagflug in der Zeit von 6 Uhr bis 22 Uhr und
dafir werden die Werte g = 1,5 und 1 benutzt. Laut Gesetz muss der aquivalente
Dauerschallpegel zweimal berechnet werden, mit den eben genannten Indizes, je einmal und
der hohere der beiden Pegel wird als der dquivalente Dauerschallpegel ausgegeben. Die
Zeit von 22 Uhr bis 6 Uhr wird als Nachtflugzeit festgelegt und daftir werden die Werte g; = 0
und 5 je einmal in die Formel eingesetzt und wiederum der hothere Pegel wird als
aquivalenter Dauerschallpegel ausgegeben. Somit ist der Faktor g; ein Bewertungsfaktor fur

Tag- und Nachtflige.

Abbildung 9: Aquivalenter Dauerschallpegel nach Lega

L
Lt =13319 Y 9,2+ 10°°dB(A)

Quelle 9 : FlugLA&rmG

8§ 4 ,Festsetzung des La&rmschutzbereichs® befasst sich mit dem detaillierten Ausmal® der
einzelnen Larmschutzbereiche, sowie wer dafur zustandig ist. Das Bundesministerium fir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit ist nach Absatz 1 grundsatzlich dafur zustandig.
Bei Verkehrsflughafen muss dies im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fir Verkehr-,
Bau- und Wohnungswesen durch Rechtsverordnung und Zustimmung des Bundesrates
erfolgen. Bei Militarflughafen muss anstatt des Bundesministeriums fur Verkehr-, Bau- und
Wohnungswesen das Bundesministerium fir Verteidigung hinzugezogen werden.

In Absatz 2 heild3t es, der Larmschutzbereich ist bei einer Anderung im Betrieb des
Flugplatzes, bei einer Verdnderung des Dauschallpegels grol3er 4 dB(A) an der &ulReren

Grenze des Larmschutzbereiches, neu festzusetzen.
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Die Larmschutzbereiche miissen alle 10 Jahre hinsichtlich der Anderung ihrer
Larmbelastung tberprift werden und gegebenenfalls neu festzusetzen, laut Absatz 2. Wenn
es besondere Umstande rechfertigen, kann dies auch friher geschehen.

In der Larmschutzzone 1 dirfen grundsatzlich keine Wohnungen gebaut werden 85
.Bauverbote” Absatz 2, aul3er es gibt nach Absatz 3, nach Absatz 4 eine Sonderverordnung
oder die nach Landesrecht zustdndige Behoérde kann unter Umstdnden Ausnahmen
zulassen. Ausnahmen waren zulassig, wenn die zu bauende Einrichtung im dringenden
offentlichen Interesse ist. Zudem durfen in einem Larmschutzbereich laut Absatz 1 keine
schutzbediirftigen Einrichtungen, wie Schulen, Krankenhauser oder Ahnliches errichtet
werden.

Dieses Bauverbot gilt nicht fir Wohnungen, die zum Zeitpunkt der Festsetzung eines
Larmschutzbereiches teil eines Bebauungsplans waren oder wenn die im Zusammenhang
bebauten Ortsteile nach § 34 des Baugesetzbuches zuldssig sind, laut Absatz 2. Weitere
Ausnahmen werden auch in diesem Absatz beschrieben. Es diurfen weiterhin Wohnungen
gebaut werden, die flr die Aufsichts- und Bereitschaftspersonen von Betrieben oder
offentlichen Betrieben sind, sowie fir Betriebsleiter und Betriebsinhaber. Zudem
Wohnungen, die nach § 34 Absatz 1 Baugesetzbuch zulassig sind und Wohnungen, die zur
Bundeswehr und in der Bundesrepublik Deutschland stationierten Streitkrafte gehoren.

Wenn doch in diesen Bereichen bauliche Anlagen/Wohnungen errichtet werden, mussen
diese nach 86 ,sonstige Beschréankung fir bauliche Nutzung® den Schallschutz-
anforderungen nach § 7 geniigen.

8§ 7 ,Schallschutz® erméchtigt die Bundesregierung Schallschutzanforderungen unter
Beachtung des aktuellen Standes der Schallschutztechnik im Hochbau festzusetzen. Diese
Schallschutzmalinahmen sollen den Anwohnern in der Nahe von Flughafen Schutz vor
Fluglarm gewabhrleisten.

Die 88 8 und 9 regeln die Entschadigung der Betroffenen bei Bauverboten, sowie wer fir die
Erstattung von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmafRnahmen verantwortlich ist. Eine
Entschadigung fur eine bauliche Nutzung erfolgt, wenn die bauliche Nutzbarkeit durch eine
Regelung nach 8 5 Absatz 1 Satz 1 oder Absatz 2 aufgehoben wird. Wenn eine wesentliche
Wertminderung des Grundsticks erfolgt kann der Eigentimer Entschadigung in Geld
verlangen. Zudem sind entsprechende Regelungen des Baugesetzbuches und des
Burgerlichen Gesetzbuches sinngemal anzuwenden.

Fur Wohnungen, die in der Schutzzone 1 liegen, werden nach Antrag Aufwendungen fir
bauliche SchallschutzmalBhahmen unter bestimmten Mal3gaben erstattet. Der Antrag muss
innerhalb von 5 Jahren nach Festsetzung des L&rmschutzbereiches an die zustandige
Behdrde eingereicht werden, sonst entfallt der Anspruch. Bei neuen Flugplatzen entsteht der

Anspruch erst nach Inbetriebnahme des Flugplatzes. Wenn der beanspruchte Betrag 100
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DM pro Quadratmeter bei einem Wohngebaude (bersteigt, werden Anspriiche nicht
erstattet. Diesen Hochstbetrag darf die Bundesregierung nach 89 Absatz 4 durch
Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates andern, wenn sich die Kosten fir die
Schallschutzmafinahmen wesentlich erhéht haben. Durch eine Rechtsverordnung vom
11.08.1977 ist dieser Hochstbetrag auf 130 DM pro Quadratmeter festgelegt worden.

§ 10 ,Verfahren bei Erstattung von Aufwendung“ beschreibt genau diesen Ablauf. Es muss
eine Anhorung der beteiligten Kreise durch die nach Landesrecht zustédndige Behoérde
erfolgen. AnschlieBend wird durch schriftichen Bescheid, der allen Beteiligten zugestellt
werden muss, festgelegt in welcher Hohe die Aufwendungen erstattungsfahig sind.

§ 11 ,Auskunft* Absatz 1 weist darauf hin, das der Betreiber eines Verkehrsflughafens dem
Bundesministerium fur Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen die erforderlichen Auskuinfte flr
die Ermittlung des &quivalenten Dauerpegels geben muss. In Absatz 2 wird die
Auskunftspflicht auf die Inhalte beschrankt, die keine negativen Folgen fir den Befragten
haben kénnten.

Fur die entstehenden Kosten aus den Entschadigungszahlungen und den baulichen
Larmschutzmafinahmen muss nach 8§ 12 ,Zahlungspflichtiger* Absatz 1 der Flugplatzhalter
einstehen.

Der 813 ist weggefallen und der 8 14 Sonderregelung fir Berlin besagt, das bisher
aufgefuhrten 88 1- 12 nicht fur Berlin gelten.

Im zweiten Abschnitt und somit in den 88 15 — 18 wird kurz beschrieben und nicht weiter
erlautert, dass dieses Gesetz Anderungen des Luftverkehrsgesetzes zur Folge hat und dass
diese Anderungen auch schon aufgenommen wurden. Des Weiteren erfolgt keine
Einschrankung durch dieses Gesetz fir weitergehende PlanungsmalRnahmen oder
weitergehende Entschadigungen. Zudem gilt dieses Gesetz generell fir Berlin und tritt mit

dem Tag der Verkindung in Kraft.

3.3 Intention Novellierung des FlugLarmG

In den letzten Jahren wurde immer deutlicher, dass das Gesetz nicht mehr dem aktuellen
Stand der Larmwirkungsforschung entspricht. Das Ziel den Menschen und Anwohnern in der
Flughafenumgebung wirksam vor Fluglarm zu schitzen, wurde nicht erreicht. Mit den im
Gesetz verankerten aquivalenten Dauerschallpegeln fur die jeweiligen Larmschutzzonen
kann es zu erheblichen gesundheitlichen Einschrankungen kommen. Die Anwohner in
Flughafennahe werden diesen Larmbelastungen stark ausgesetzt und nur fur Anwohner der
Larmschutzzone 1 werden passive LarmschutzmalBhahmen vorgenommen, das heildt es
werden Larmschutzfenster in den Schlafzimmern eingebaut. Der fur die Larmschutzzone
angegebene &quivalente Dauerschallpegel von 75dB(A) ist aber nach aktuellen

Forschungen des Umweltbundesamtes noch immer um 15 dB(A) zu hoch. Folglich diirfte in
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der Larmschutzzone 1 maximal ein aquivalenter Dauerschallpegel von 60 dB(A) vorliegen
und somit konnten gesundheitliche Einschrankungen, wie Magen-, Darm-, und
Herzerkrankungen, sowie erhohter Blutdruck, Nervositat, Reizbarkeit und Schafstdrungen
verhindert werden. Diese Folgeerscheinungen von Larm haben natirlich monetére Folgen,
aber eher fir das Gesundheitssystem als fir den Flughafenbetreiber.

Auffallig ist zusatzlich, das es im Gesetz keine Regelung fir die Nacht gibt, beziglich einer
Larmschutzzone oder daraus folgenden Larmschutzmal3nahmen.

Davon abgesehen hat das Gesetz einen weiteren Kernzweck nicht erfullt und zwar die
Siedlungsteuerung bzw. Siedlungshemmung in der Flughafenumgebung. Zu viele
Sonderregellungen ermdglichten es, das in den Larmschutzzonen doch gebaut werden
konnte.

Ernsthafte Versuche das FlugLarmG zu novellieren wurden erst nach der rot-griinen
Regierungsibernahme 1998 unternommen. Vor der aktuell betrachten Novelle gab es noch
drei Referentenentwiirfe, die durch das Bundesumweltministerium erstellt wurden und dem
Regierungsentwurf gegenuberstehen. Die Kernaussagen werden nun im Folgenden kurz

erlautert.

3.3.1 BMU Referentenentwurf (15.11.2000)

Das Gesetz soll fur mehr Flughafen/Flugplatze Anwendung finden, denn aktuell besitzen nur
17 von 31 Verkehrsflughéafen LaArmschutzbereiche (ADV 2006), auRerdem gibt es noch rund
150 Verkehrslandeplatze ohne Larmschutzbereiche. Flugplatze mit mehr als 16.600
Flugbewegungen sollen nun einbezogen werden.

Die Einrichtung einer Nachtlarmschutzzone wird vorgesehen mit folgenden Werte flr den
aquivalenten Dauerschallpegel: 45 dB(A) fir bestehende Flughafen, 42 dB(A) flr neue oder

baulich wesentlich erweiterte Flughafen.

3.3.2 BMU Referentenentwurf (01.10.2003)

Fur die Larmschutzzonen werden im Gesetzentwurf fir den aquivalenten Dauerschallpegel
die Indizes Laeqrag UNd Laegnach: DENULZE im Gegensatz zu den in Europa ublichen Indizes Lgen
und Lyign. Dies flihrt zum einen zu einer nicht einheitlichen Bezeichnung und zum anderen
kommt es durch die Nutzung des Laeqrag ZU €iner niedrigeren Bewertung des aquivalenten
Dauerschallpegels als bei der Nutzung des Lge,. Tagsiber wird der La&rm um 1 - 2 dB(A)
niedriger bewertet und in der Nacht wird bei einem Flughafen mit starkem Nachtflugverkehr
der Larm um sogar 4 — 5 dB(A) niedriger bewertet, in Bezug auf eine Larmbewertung nach
dem Lagnacht-

Im Rahmen zur Vorbereitung von Rechtsverordnungen sollen nun anerkannte Larmschutz-

und Umweltverbdnde die Gelegenheit zur Einsicht von larmfachlichen Unterlagen erhalten.
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Des Weiteren sollen sie die Moglichkeit erhalten kritisch Stellung zu nehmen, bei
Planfeststellungsverfahren und Plangenehmigungsverfahren uber larmrelevante Vorhaben.
Um diese Prozesse wie Festlegung der Larmschutzbereiche, Planfeststellungsverfahren
oder Rechtsverordnungen auch aktiv zu beeinflussen und gegenzusteuern, soll ein
Verbandsklagerecht fur anerkannte Larmschutz- und Umweltvereine eingefiihrt werden.
Weiterhin sollen die Kommunen entgegen zum Gesetzesentwurf Beteiligungs- und
Klagerechte bei der Bestimmung der Flugrouten erhalten, sowie Klagerecht bei der
Festsetzung von Larmschutzbereiche erhalten.

Flugplatze mit Larmschutzzonen sollen einen Fluglarmschutzbeauftragten bestellen, der den
zustandigen Behdrden in regelméafigen Abstanden, zum Beispiel durch Fluglarmberichte,
Bericht erstatten und sowie den von Fluglarm betroffenen Anwohnern mit Auskinften helfen.
Wie solch ein Larmbericht aussieht wird am Beispiel Flughafen Schonefeld vom Mai 2006
kurz dargestellt.

Die Karte (Larmmess-Stellen am Flughafen Schoénefeld) zeigt den Bereich des Flughafen
Schonefelds, die Landebahnen sind schwarz gekennzeichnet und die Larmmessstellen sind

rot dargestellt und verteilen sich um den Flughafen in den vom Larm betroffenen Gebieten.

Abbildung 10: Larm-Messstellen Flughafen Schonefeld
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Quelle 10 : Larmbericht Flughafen Schonefeld, Mai 2006

Fur jede Larm-Messtelle werden die aquivalenten Dauerschallpegel verteilt iber den Monat

Mai ermittelt, beispielhaft dargestellt fir Mess-Stelle 1 in Abbildung unten.
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Abbildung 11 : dquivalenter Dauerschallpegel Mai 2006
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Quelle 11 : Larmbericht Flughafen Schoénefeld, Mai 2006

Neben den Dauerschallpegeln werden auch die Maximalpegel und deren Haufigkeits-

verteilung Uber den Monat Mai, hier an der Mess-Stelle 1 dargestellt, ermittelt.

Abbildung 12 : Haufigkeitsverteilung der Maximalpegel

SHF Mess-Station 1 Kienberg, Ebereschenweg 40
Haufigkeitsverteilung der Maximalpegel Mai 2006
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Quelle 12 : Larmbericht Flughafen Schoénefeld, Mai 2006

Der Larmschutzbeauftragte kann anhand der Daten kontinuierlich kontrollieren, ob der Larm
in den Larmschutzzonen nicht die Grenzwerte Ubersteigt und den zustdndigen Behdrden
einen Bericht abgeben.

Neben den eben genannten Aufgaben soll der LArmschutzbeauftragte die Schnittstelle fir
den Unternehmer des Flugplatzes, sowie fir die fir Flugsicherung zustandigen Stellen sein,
weiterhin far Luftfahrtunternehmen und fur Flugzeugfthrer. Er soll in Angelegenheiten, die fur
den Fluglarm bedeutsam sind,beraten und zudem Madoglichkeiten aufzeigen, die auf eine
larméarmere Betriebsweise abzielen.

Als letzten Kernpunkt des Referentenentwurfes vom 1.10.2003 wird vorgesehen, das
Rechtsverordnungen nur im Einverstandnis mit dem Umweltbundesamt verabschiedet
werden sollen.
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3.3.3 BMU Referentenentwurf (20.06.2004)

Der letzte von Bundesumweltamt eingebrachte Referentenentwurf sah einige Anderungen
zum aktuellen Gesetzentwurf vor. Die im Gesetzesentwurf vorgesehene Staffelung der
Werte fur die Nachtschutzzone fir neue oder wesentlich erweiterte Flughafen soll gestrichen
werden. Die Werte Laegnacht > 50 dB(A) und Lamax 6*57 dB(A) sollen nicht erst ab 2011 gelten,
sondern sofort. Der Lana—Wert gibt an wie viele Uberschreitungen des &aquivalenten
Dauerschallpegel erlaubt werden. In diesem Fall darf 6-mal der Wert von 53 dB(A) als
Maximalpegel Uberschritten werden. Der angegebene Wert gilt aber fur Innen, also fir
Schlafraume mit geschlossenen Fenstern. Der AuRenwert wiirde um 25 dB(A) hoher liegen,
also bei 78 dB(A) liegen. Am Beispiel des Larmberichtes vom Flughafen Schonefelds vom
Mai 2006 erkennt man, wenn man die Maximalpegel aus diesem Monat addiert, die Uber
78 dB(A) liegen (siehe Abbildung 13: Haufigkeitsverteilung der Maximalpegel) und dann
durch die Anzahl der Tage teilt, dann kommt man auf einen derzeitigen Lamax VON
12*53 dB(A). Somit sind das doppelt so viele Uberschreitungen des Maximalpegel als der
Referentenentwurf vorsieht.

Man mochte die 100/100 Regelung fir die Festsetzung der Larmschutzbereiche nutzen. Dort
werden die Fluglarmimmissionen getrennt fir die beiden Betriebsrichtungen ermittelt und
anschliel3end wird eine Umhillende dieser beiden Fluglarmisophonen dargestellt, indem je
Immissionsort der hohere Pegelwert herangezogen wird.

Mit der Regelung des derzeitigen Regierungsentwurfs wirden die Larmschutzbereiche um
20-30 Prozent kleiner ausfallen und folglich wirden weitaus weniger flughafennahe
Anwohner Anspruch auf Larmschutzmalnahmen erhalten.

Als Nachstes wird vorgeschlagen nicht nur eine Nachtschutzzone einzufiihren, wie im
Gesetzesentwurf vorgesehen, sondern zwei Nachtschutzzonen. Eine genaue Regelung Uber
die Werte des &aquivalenten Dauerschallpegel und den Maximalpegeln, sowie Uber die
Schallschutzmal3nahmen ist aber noch nicht ausformuliert.

Nach dem BMU Entwurf war vorgesehen, das der Larmschutzbereich neu festzusetzen war,
wenn sich die Zahl der Flugbewegungen um mehr als 25% andert, also bei einer
wesentlichen Anderung der Larmbelastung. Im Gesetzesentwurf wird dies nun aber so
formuliert, dass der Larmschutzbereich erst neu festzusetzen ist, wenn sich der
Larmschutzbereich um 25% veréandern wirde. Somit wirde dies eine, wenn auch geringe,
negative Anderung fiir die schutzbediirftigen Anwohner bedeuten.

Die Schallschutzmaflnahmen, das heil3t der Einbau von Larmschutzfenstern und
Beluftungseinrichtungen, sollen sowohl fiur zivile als auch militarische Flughafen gelten.
Bisher ist nur die Finanzierung der Schallschutzfenster durch die Flughafenbetreiber fir

militarische Flughafen gesichert.
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Ein wichtiger Punkt Referentenentwurf ist die Siedlungssteuerung. Vorschlag ist es die
Schutzzone 1 nach spatestens 7 Jahren baufrei zu bekommen. Selbst wenn jemand eine
Baugenehmigung gemalR3 § 34 Baugesetzbuch besitzt, soll der Anspruch nach 7 Jahren
entschadigungsfrei erldschen. Jedoch weitet der Gesetzentwurf teilweise die Mdglichkeiten
zum Bauen noch aus.

Das Bundesumweltministerium mochte Mitbestimmungsrechte bei der Festlegung von
Rechtsverordnungen. Weiterhin sollen Regelungen des Bundesverkehrsministeriums, die mit
dem Luftverkehr zu tun haben im Einvernehmen mit dem Umweltbundesamt geregelt

werden. Eine entsprechende Regelung taucht im Gesetzesentwurf nicht mehr auf.

3.4 Die Novelle zum FlugLarmG

Die Novelle des Fluglarmgesetzes soll einen neuen Titel erhalten: ,Gesetz zur Verbesserung
des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung von Flugplatzen®. Der Entwurf stammt vom
25.05.2005 und wurde vom Kabinett beschlossen. Die Inhalte werden nun im folgenden
Abschnitt dargestellt und teilweise dem FlugLarmG gegenlbergestellt.

In der Neuformulierung von 8 1 Zweck und Geltungsbereich wird beschrieben, dass es
Zweck dieses Gesetzes sein soll, der Umgebung von Flugplatzen bauliche
Nutzungsbeschrankungen und baulichen Schallschutz zum Schutz der Allgemeinheit und der
Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Bel&stigungen durch
Fluglarm sicherzustellen ist.

Im Gegensatz zum alten und noch gultigen Fluglarmgesetz wird hier nicht zwischen Militar-
und Zivilflughafen, die dem Linienverkehr angeschlossen sind, gesprochen, sondern von
Flugplatzen ganz generell. Des Weiteren wird auch noch nichts von einer Einrichtung von
Larmschutzbereichen gesagt.

Dies wird dann aber in § § 2 Einrichtung von Larmschutzbereichen getan. Es werden in der
Umgebung von Flugplatzen Larmschutzbereiche eingefiuihrt, laut Absatz 1, und diese werden
laut Absatz 2 folgende Schutzzonen aul3erhalb des Flugplatzes umfassen.

Der Larmschutzbereich wird in zwei Schutzzonen fir den Tag und eine Schutzzone fiur die
Nacht eingeteilt, je nach dem Mal3e der Larmbelastigung. Schutzzonen sind die Gebiete, in
denen der durch Fluglarm hervorgerufene aquivalente Dauerschallpegel Laeq SOwie bei der
Nachtschutzzone der Fluglarm bedingte Maximalpegel Lamax bestimmte Werte Ubersteigt.
Diese Werte fir den aquivalenten Dauerschallpegel sind abhéngig davon ob es sich um
zivile oder militarische, bestehende oder neue/wesentliche erweiterte Flugplatze handelt.
Veranderungen zum alten Gesetz sind nicht nur die Einfiihrung einer Nachtschutzzone,
sondern auch dass die Werte fiur den &quivalenten Dauerschallpegel deutlich abgesenkt
werden. Schon ab einem aquivalenten Dauerschallpegel > 55 dB(A) handelt es sich um

einen schutzwirdigen Bereich, namlich um die Tag Schutzzone 2 fir neue/wesentlich
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erweiterte Flugplatze. Bei einem &quivalenten Dauerschallpegel > 60 dB(A) handelt es sich
um die Tag Schutzzone 1 fir neuewesentlich erweiterte Flugplatze. Fir die Nacht gilt der
Bereich als schutzwiirdig ab einem &quivalenten Dauerschallpegel > 53 dB(A), dieser
Bereich wird dann Nacht Schutzzone genannt.

Die Bundesregierung erstattet laut Absatz 3 spatestens nach Ablauf von 10 Jahren, und
danach wieder spatestens nach 10 Jahren, dem Bundestag Bericht tber die in Absatz 2
genannten Werte, unter Bericksichtigung des Standes der Larmwirkforschung und der
Luftfahrttechnik.

Die Ermittlung des aquivalenten Dauerschallpegels fir die jeweiligen Schutzzonen wird unter
Bertcksichtigung von Art und Umfang des erwarteten Flugverkehrs nach der Anlage zum 8§ 3
LErmittlung der Larmbelastung“ berechnet. Der aquivalente Dauerschallpegel wird diesmal
nach Leqs berechnet. Der Halbierungsparameter ist nun m= 3, was in der unten stehenden
Formel den Wert 10 vor dem Logarithmus ergibt. Die Beurteilungszeit T umfasst wieder die
sechs verkehrsreichsten Monate. AnschlieRend wird die Summe Uber alle Flugbewegungen

am Tag gebildet.

Abbildung 13 : aquivalenter Dauerschallpegel nach Leqs am Tag
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Quelle 13 : Novelle zum FlugLarmG

Bei der Novelle gibt es zu diesem Paragraphen zusatzlichen Absatz, in dem ,die
Bundesregierung ermachtigt wird, nach Anhorung der beteiligten Kreise durch
Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates Art und Umfang der erforderlichen
Auskiinfte der nach 8§11 Verpflichteten und die Berechnungsmethode fir die Ermittlung der
Larmbelastung zu regeln®.

8§ 3 der Novelle ist somit praziser formuliert als der Artikel im FlugLArmG von 1971 und um
die Ermachtigungen der Bundesregierung zum Art und Umfang der erforderlichen Auskiinfte
erweitert worden.

In 84 ,Festsetzung von Larmschutzbereichen* und dessen Absatz 1 wird deutlich, wo
Larmschutzbereiche festzusetzen sind. Auf ,Flugplatzen, Verkehrslandeplatzen mit
Fluglinien- oder Pauschalflugreiseverkehr mit einem Verkehrsaufkommen von ber 25.000
Flugbewegungen®, Militarflugplatzen, sowie ,militarische Flugplatze(...)mit einem

Verkehrsaufkommen von tber 25.000 Flugbewegungen®.
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Die Festsetzung des Larmschutzbereichs erfolgt laut Absatz 2 durch Rechtsverordnung der
Landesregierung. Zudem miussen alle Bestandteile der Rechtsverordnung, wie Karten und
Plane, fur jedermann einsehbar sein.

Des Weiteren wird der § 4 um die Absatze 3 bis 8 erweitert. Der bisherige Absatz 3 wird
Absatz 6.Der neue Absatz 3 legt die Festsetzung von Larmschutzbereichen von neuen
Flugplatzen, deren Genehmigung, Planfeststellung oder deren Plangenehmigung erteilt ist,
nach den Werten von § § 2 Abs. 2 Nr. 1 und 3 fest.

Absatz 4 weist auf die Festsetzung von Larmschutzbereichen von bereits bestehenden
Flugplatzen hin, nach den in 8§ § 2 abgelegten Grenzwerten. Bei einem Flugplatz der neu /-
wesentlich baulich erweitert ist, sind die Larmschutzbereiche nach Absatz 5 wiederum nach
den in § § 2 angegebenen Grenzwerten neu festzusetzen, wenn es zu einer wesentlichen
Veranderung der Larmbelastung in der Umgebung des Flugplatzes fuhren wird. Als
wesentlich wird eine VergréRerung des Larmschutzbereiches von 25% oder eine Erhéhung
des aquivalenten Dauerschallpegels von mehr als 3 dB(A) angesehen.

Wenn ein Flugplatz kinftig geschlossen wird, so muss kein Larmschutzbereich neu
festgelegt werden, so Absatz 7. Weiterhin werden Larmschutzbereiche aufgehoben, sobald
ein Flugplatz geschlossen wurde.

Zum Schutz der Allgemeinheit kann ein Larmschutzbereich laut Absatz 8 auch festgesetzt
werden, wenn es sich nicht um einen in § 4 Absatz 1 genannten Flugplatz handelt.

Im Gegensatz zum 8§ 4 im FlugL&rmG werden in der Novelle die Verantwortlichkeiten fr die
Festsetzung der Larmschutzbereiche nicht den vermeintlich entsprechenden
Bundesministerien Ubertragen, sondern die jeweilige Landesregierung muss durch
Rechtsverordnung die Bereiche festsetzen. Zudem wird schon eine Erhdhung des
aquivalenten Dauerschallpegel von mehr als 3 dB(A), im Gegensatz zu 4 dB(A) im
FlugLarmG, als wesentliche Veranderung der Larmbelastung angesehen.
Zusammenfassend wird in der Abbildung 15: ,Einteilung der L&rmschutzbereiche”
aufgezeigt, welche &aquivalenten Dauerschallpegel fur welche Larmschutzzonen und fir

welche Flugplatze gelten sollen.
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Abbildung 14: Einteilung der Larmschutzbereiche

1. Neue oder wesentlich baulich erweiterte zivile Flugplatze

Tag-Schutzzone 1: Laeq Tag = 60 dB(A),

Tag-Schutzzone 2: Iy = 55 dB(A),

Nacht-Schutzzone

a) bis zum 31.12.2010: Laeq Nacht = 53 dB(A), Lamax = 6 mal 57 dB(A),

b) ab dem 01.01.2011: Laeq nacht = 50 dB(A), Lamax = 6 mal 53 dB(A),
2. Bestehende zivile Flugplatze

Tag-Schutzzone 1: Laeqtag = 65 dB(A),

Tag-Schutzzone 2: Laeq Tag = 60 dB(A),

Nacht-Schutzzone : Laeq Macht = 55 dB(A), Lamax = © mal 57 dB(A),
3. Neue oder wesentlich baulich erweiterte militarische Flugplatze

Tag-Schutzzone 1: Laeq Tag = 63 dB(A),

Tag-Schutzzone 2: Iy = 58 dB(A),

Nacht-Schutzzone

a) bis zum 31.12.2010: Laeq Nacht = 53 dB(A), Lamax = © mal 57 dB(A),

b) ab dem 01.01.2011: Laeq nacht = 50 dB(A), Lamax = 6 mal 53 dB(A),
4. Bestehende militarische Flugpldtze

Tag-Schutzzone 1: Laeq Tag = 68 dB(A),

Tag-Schutzzone 2: Laeq Tag = 63 dB(A),

Nacht-Schutzzone : Laeq nacht = 55 dB(A), Lamax = 6 mal 57 dB(A),

Quelle 14 : Hintergrundpapier zum Fluglarmgesetz

Der 8 5 ,Bauverbote” soll so geandert werden, so dass in Satz 1 steht, dass in einem
Larmschutzbereich weder Krankenhauser, noch Altenheime, Erholungsheime und &hnlich
schutzbedurftige Einrichtungen errichtet werden durfen. Fir Tagschutzzonen eines
Larmschutzbereichs gilt dies auch fur Schulen, Kindergarten oder ahnlich schutzbedurftige
Einrichtungen.

Der Absatz 2 wird erweitert. Einerseits dirfen keine Wohnungen in einer Tagschutzzone 1
und in einer Nachtschutzzone errichtet werden. Anderseits sieht die Novelle einige
Ausnahmen vor. Zum Beispiel wie in Satz 1, wenn ein Bebauungsplan vor der Festsetzung
des Larmschutzbereiches bekannt worden war oder wie in Satz 2 bei Wohnungen von
Betrieben offentlicher Einrichtungen.

In Absatz 3 wird die Ausnahme aus Absatz 2 Satz 1 noch weiter ausformuliert,t ,das Verbot
aus Absatz 2 Satz 1 gilt ferner nicht fur die Einrichtung von Wohnungen im Geltungsbereichs
eines nach der Festsetzung eines bekannt gemachten Bebauungsplans, wenn dieser der
Erhaltung, der Erneuerung oder der Fortentwicklung (...) von vorhanden Ortsteilen dient und
im Falle der Erweiterung keine in Betracht kommenden anderweitigen
Planungsmadglichkeiten (...) bestehen.”

Zudem hat in Satz 2 weiterhin § 34 des Baugesetzbuches Bestand.
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Fur Anlagen, die schon bei Festsetzung des Larmschutzbereiches eine Beaugenehmigung
erteilt bekommen haben, gilt laut Absatz 4 das Bauverbot ebenso wenig.

Beim Vergleich des Paragraphen der Novelle mit dem des FlugLA&rmG erkennt man erneut,
das die Paragraphen praziser formuliert werden und dies allein schon auf die neuen
Einteilungen der Larmschutzbereiche zuriickzufihren ist.

So auch in § 6 ,sonstige Beschrankungen baulicher Nutzung®, wo sich allein Anderungen im
Paragraphenwegen der Neueinteilung der Schutzzonen ergeben.

In 87 ,Schallschutz* muss die Bundesregierung bevor sie Schallschutzanforderungen
erlassen darf nun noch zuséatzlich die beteiligten Kreise (8 15) anhéren.Zudem mussenin den
Schallschutzanforderungen Kriterien fr BelUftungseinrichtungenbericksichtigt werden.

In 8 8 ,Entschadigung bei Bauverboten* wird in Absatz das Einfihrungsgesetz zum Gesetz
Uber Ordnungswidrigkeiten aus dem Jahr 1968 durch die Verordnung vom 5. April 2002 aus
dem BGBL1 und deren Artikel 1 bis 6 ersetzt.

Der §9 erhalt eine neue Uberschrift, besser gesagt wird die urspriingliche Uberschrift
erweitert. Die neue Uberschrift lautet wie folgt ,Erstattung von Aufwendungen fur bauliche
SchallschutzmalZnahmen, Entschadigung fur Beeintrdchtigungen des Aul3enwohnbereichs®.
Des Weiteren wird dieser Paragraph neu strukturiert, bis auf den ersten Satz in Absatz 1
werden alle folgenden Séatze und Absatze durch Neue ersetzt. Satz 2 besagt, dass ,wenn
der durch den Fluglarm hervorgerufene aquivalente Dauerschallpegel Laeqrag b€l €inem
Grundstuck den Wert von 70 dB(A) Ubersteigt, entsteht der Anspruch mit der Festsetzung
des Larmschutzbereiches.” Bei Werten zwischen 69 dB(A) und 70 dB(A) entsteht der
Anspruch erst 5 Jahre nach der Festsetzung des Larmschutzbereiches. Grundstiicke mit
niedrigeren Werten missen entsprechende Jahre langer auf ihren Anspruch warten.

Da laut der Novelle nach verschiedenen Flugplatzen unterschieden wird, so sind bei den
Ansprichen fur bauliche SchallschutzmalRnahmen verschiedene Grenzwerte anzuwenden.
Fur militarische Flugplatze sind die Werte grundsatzlich um 3 dB(A) hdheranzusetzen, bei
neuen oder wesentlich erweiterten zivilen Flugplatzen sind die Werte um 5 dB(A) niedriger
anzusetzen. Bei wiederum neuen oder wesentlichen militarischen Flugplatzen sind Werte um
2 dB(A) niedriger anzusetzen.

Wenn ein Grundstlck in der Nachtschutzzone liegt, werden nur Schallschutzmafinahmen fir
die Schlafraume ersetzt einschlie3lich des Einbaus von Bellftungseinrichtungen, laut Absatz
2 des Paragraphen. Wenn der Wert bei bestehenden zivilen Flugplatzen 60 dB(A) Ubersteigt,
entsteht der Anspruch auf SchallschutzmaRnahmen in einer Nachtschutzzone. Wenn der
Wert zwischen 59 dB(A) und 60 dB(A) liegt entsteht der Anspruch wieder erst nach 5 Jahren.
Wenn das Grundstiick nur aufgrund des Maximalpegelkriteriums in der Nachtschutzzone
liegt, entsteht erst nach 2 Jahren ein Anspruch. Fir einen neuen oder wesentlich erweiterten

zivilen Flugplatz sind die Werte um 5 dB(A) niedriger anzusetzen.
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Die Aufwendungen fir bauliche Malinahmen werden laut Absatz 4 nur erstattet, wenn sie im
Rahmen von § 7 ,Schallschutz* sinnvoll sind. Die Bundesregierung soll die Hochstbetrage
der Erstattung pro Quadratmeter, pauschalisierte Erstattungsbetrage, sowie Art und
Umfangvon erstattungsfahigen Nebenleistungen durch Rechtsverordnung regeln.

Wenn auf einem Grundsttick in der Tagschutzzone 1 eine Wohnung vorhanden ist oder
zulassig bauliche Anlagen entstehen, kann bei einer nicht unwesentlichen Wertminderung
eine Entschadigung in Geld vomFlugplatzbesitzer verlangt werden. Als Grund ist die
Beeintrachtigung des Wohnbereichs anzufuhren, laut Absatz 5. Der Anspruch kann sich
wieder zeitlich verzoégern, aufgrund der gleichen Regelungen in Bezug auf die
Larmbelastung des Grundstiicks, wie schon in den vorherigen Abséatzen beschrieben worden
ist.

Nach Absatz 6 des Paragraphen 9 kann die Bundesregierung auch Regelungen zur
Entschadigung verfassen, die den Auenwohnbereich und dessen mdgliche Wertminderung
betreffen. Dies muss durch Rechtsverordnung und Zustimmung des Bundesrates erfolgen.
Kriterien dafur sind die Intensitat der Fluglarmbelastung, die Vorbelastung und die Art der
baulichen Nutzung der betroffenen Flachen.

Der § 11 Absatz 1 wird neu verfasst und zwar so, das nicht mehr dem Bundesministerium fir
Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen die erforderlichen Auskiinfte zur Berechnung der
Larmbelastung nach 8 3 inklusive Planen, Daten und Unterlagen gegeben werden missen,
sondern der nach Landesrecht zustdndigen Behdrde.

Fur die Zahlungen der baulichen SchallschutzmaRnahmen und der sonstigen
Entschadigungen ist laut § 12 ,Zahlungspflichtiger” weiterhin der Flugplatzhalter zustandig.
Das kénnen der Bund sein, aber auch private Flugplatzbetreiber.

Die bisherigen 88 13 bis 18 werden ersetzt durch 88 13 bis 15 der Novelle. §13
.weitergehende planungs- und entschadigungsrechtliche Vorschriften® beschreibt das
weitergehende Vorgehen fir die hier genannten Entschadigungszahlungen, sowie das
weitere Planungsmafnahmen unberthrt bleiben.

8§ 14 , Schutzziele fur die LArmminderungsplanung“ macht darauf aufmerksam, das fur
Flugplatze weiter Verordnungen oder Gesetze in Bezug auf die Larmminderungsplanung
gelten, zum Bespiel das Luftverkehrsgesetz oder das Bundes-Immisionschutzgesetz.

Zu den beteiligten Kreisen gehoéren laut 8 15 ,Anhorung der beteiligten Kreise® ,ein
auszuwahlender Kreis von Vertretern der Wissenschaft, der Technik, der Flugplatzhalter, der
Luftfahrtunternehmen, der kommunalen Spitzenverbénde, der Larmschutz- und
Umweltverbande, der Kommissionen der nach 8§ 32b Luftverkehrsgesetzes und der in der fur
die in der Luftfahrt und den Immisionsschutzzustandigen obersten Landesbehérden®. Diese

miissen angehort werden bevor eine Rechtsverordnung erlassen werden darf.
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3.5 Uberblick und aktueller Stand Februar 2007

Die Novelle bringt viele Neuerungen und somit auch einige Verbesserungen. Sie hat sich
von den Referentenentwirfen und den Empfehlungen, die darin dargestellt wurden doch
mehr entfernt, als sich das wohl Anwohner von Flughdfen winschen wirden.
Nichtsdestotrotz werden nundie Neuerungen zum Uberblick noch einmal stichpunktartig
dargestellt, die sich ergeben wiirden, wenn das Gesetz so verabschiedet werden wirde:

e zusatzliche Einfihrung einer Nachtschutzzone
« Differenzierung der Larmschutzwerte nach Art des Flughafens
1. neue oder wesentlich baulich erweiterte zivile Flugplatze
2. bestehende zivile Flugplatze
3. neuer oder baulich erweiterte militarische Flugplatze
4. bestehende militéarische Flugplatze

* generelle Herabsenkung der aquivalenten Dauerschallpegel (siehe Abbildungen

unten)
* weit reichende Bauverbote

 mehr einbezogene Flughéfen ins Gesetz (Verkehrsflughafen, Verkehrslandeplatze,

militarische Landeplatze

« Festsetzung der Larmschutzbereiche durch die jeweilige Landesregierung durch

Rechtsverordnung statt BMU

« Neufestsetzung eines Larmschutzbereichs schon bei einer Anderung des L egmum
3 dB(A)

« Keine Larmschutzbereiche mehr festzusetzen/neu festzusetzen bei Flughéfen, die

geschlossen werden sollen

e Formel zum aquivalenten  Dauerschallpegel wird auf L  geéndert

(Halbierungsparameter m=3)

e SchallschutzmaRnahmen :zusatzliche Anhorung der beteiligten Kreise, bevor

Bundesregierung etwas erlassen darf

« Nicht nur aktueller Stand der Schallschutztechnik, sondern auch der

Beluftungstechnik

e Es werden nun Schallschutzfenster und Bellftungseinrichtungen eingebaut
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Abbildung 15: Dauerschallpegelveranderungen durch Novelle fir neue zivile Flugplatze
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Quelle 15: eigene Darstellung auf Basis des FlugLarmG und der Novelle

Abbildung 16: Dauerschallpegelveranderung durch Novelle fur bestehnde zivile Flugplatze
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Quelle 16: eigene Darstellung auf Basis des FlugLarmG und der Novelle

Zum aktuellen Stand (Februar 2007) der Novellierung des Fluglarmgesetzes ist zu sagen,
dass weiterhin Uber diese debattiert wird und dass sie noch nicht vom Bundestag
verabschiedet wurde. Am 29. November 2006 fand eine Sitzung des Verkehrs- und
Umweltausschusses des Bundestages statt. Auf dieser wurden verschiedene

Anderungsantrage diskutiert. Am 14. Dezember fand im Bundestag eine Beratung tiber das
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Gesetz zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung von Flugplatzen statt.
Antrdge von FDP, Linken und Grinen werden stetig abgelehnt. Im Oktober 2006 wurden
Ergebnisse der Arbeitsgruppe "Novellierung der AzB" vorgelegt. In diesem Jahr 2007 gab es
bis zum jetzigen Zeitpunkt (Februar 2007) jedoch keine weiteren Erwahnungen im
Bundestag zum Flugldrmgesetz. Es bleibt also abzuwarten wie die Bundesregierung mit der

Novellierung des Gesetzes weiter verfahren wird.

3.6 Berechnung von Fluglarm

3.6.1 Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereic hen an zivilen und

militdrischen Flugplatzen (AzB)

Larmberechnungen basieren auf mathematischen Modellen, die ein standardisiertes Bild der
Gerauschsituation darstellen. Gerauschsituationen werden fir einzelne Immissionsorte oder
in Form von Isophonen (graphische Darstellung als Linien mit gleichen Geréusch-
immissionen) wie in Abbildung 17: Isophonen Flughafen Schonefeld ersichtlich abgebildet.

Abbildung 17: Isophonen Flughafen Schonefeld
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Quelle 17: Flughafen Schonefeld 2006

Die Fluglarmberechnung nach dem FlugLarmG erfolgt nach der Anleitung zur Berechnung
von Larmschutzbereichen an zivilen und militarischen Flugplatzen, kurz AzB. Sie legt
Einzelheiten zur Berechnung des in der Anlage zu 8§ 3 FlugLarmG definierten aquivalenten
Dauerschallpegels fest, der als maf3geblicher Immissionspegel heranzuziehen ist. Der
aquivalente Dauerschallpegel stellt als Fluglarmmal eine Kenngrof3e dar, die tber einen
definierten Zeitraum unter Berlcksichtigung der maximalen Schallpegelhthe, der
Gerauschdauer und der Anzahl der Gerauschereignisse die Fluglarmbelastung beschreibt.
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Daruber hinaus existieren zahlreiche weitere Modelle zur L&rmberechnung, die in anderen
Landern angewandt werden (z.B. Simulationsmodell FLULA, Integrated Noise Modell INM).
Es existieren also verschiedene mathematische Larmberechnungsmodellen. Insbesondere
aus historischen Griinden verwenden viele L&nder eigene Berechnungsprogramme, fir die
ebenso zahlreiche Fluglarmmalle entwickelt worden sind. Ein Berechnungsmodell setzt sich
aus einer Berechnungsvorschrift sowie einer zugehérigen Datenbasis des betrachteten
Flugplatzes zusammen. Die Berechnungsmethodik erfasst das einzelne Flugzeug als
Gerauschquelle sowie die modellhaften Ausbreitungsbedingungen nach den geltenden
physikalischen GesetzmaRigkeiten. Die Datenbasis enthdlt Angaben zum Verlauf und zur
Gestaltung der An- und Abflugrouten sowie zum Umfang des Verkehrsaufkommens am
jeweils betrachteten Flugplatz. Fur die rechnerische Ermittlung sind Vereinfachungen
notwendig, indem z. B. die zur Verfigung stehenden Rechnerkapazitaten bertcksichtigt
werden. Trotz dieser Einschréankungen gelingt es, mittels der berechneten Isophonen ein
realitdtsnahes Bild der Gerauschimmissionen abzubilden, sofern die Angaben zum Verlauf
und zur Gestaltung der An- und Abflugrouten vollstandig sind. Insbesondere in Gebieten, in
denen im Vergleich mit den Kernbelastungsgebieten eine relativ geringere Belastung
gegeben ist, ist dies mit relativ groRen Unsicherheiten verbunden.

In Deutschland erfolgt die rechnerische Ermittlung der Fluglarmbelastung nach dem
FluglarmG, das die aktuell geltende und bereits ausfuhrlich beschriebene Gesetzes-
grundlage darstellt. Es dient zur Berechnung des Larmschutzbereichs in der Umgebung von
Verkehrsflughafen und Militarflugplatzen. Den Umfang des Larmschutzbereichs legt 8 § 2
FluglarmG fest. Zweck des nach dem FluglarmG zu ermittelnden Larmschutzbereichs ist die
Regelung zur nédheren Bestimmung der baulichen Nutzung innerhalb des betroffenen
Gelandes und die Erstattung von Aufwendungen fur bauliche Schallschutzma3nahmen. Das
zugehorige Berechnungsmodell, das im Allgemeinen kurz als AzB bezeichnet wird, gehort zu
den einfachen Berechnungsverfahren. Im Anhang ist eine AzB in Papierform beigeflgt,
wobei aus Platzgrinden nur exemplarisch fur acht Flugzeugklassen die Datenblatter
enthalten sind. Neben der AzB sind des Weiteren wie bereits erwahnt die
Berechnungsprogramme FLULA und das INM zu nennen. Das Simulationsmodell FLULA
(Flug-Laermprogramm) ist von der Eidgentssischen  Materialprifungs-  und
Forschungsanstalt EMPA in Duibendorf (Schweiz) entwickelt worden. Dieses
Simulationsprogramm berechnet fir Orte entlang der idealisierten Flugbahnen die
Schallausbreitung zum Empfangsort. Fir die Simulation mit FLULA wurden anhand der zur
Verfligung stehenden Flugspuraufzeichnungen aus dem FANOMOS-System pro
Flugzeugtyp und Flugroute ca. 100 individuelle Flugbahnen zufallig ausgewéhlt und mit dem
Verkehrsaufkommen gewichtet. Das Flight Track and Aircraft Noise Monitoring System

(FANOMOS) ist ein wichtiges Werkzeug bei der Uberwachung von Abflugstrecken (Minimum



Bewertungsverfahren des Fluglarmgesetzentwurfes 43

Noise Routings). Das System zeichnet die Spuren der Flugzeuge im Umfeld eines
Flughafens auf. Mit seiner Hilfe lasst sich zum einen der Verlauf einzelner Flugspuren
darstellen, zum anderen zeigt FANOMOS die Verteilung der Flugbewegungen um die
festgelegten Abflugrouten. Diese Informationen kénnen helfen, die Abflugverfahren weiter zu
verbessern und so die Larmbelastung fir Anwohner weiter zu minimieren.

Da die aktuelle Version von FLULA auf Quelldaten, die am Flughafen Zirich gemessen
wurden, beruht ist die 1:1 Ubertragung auf andere Flughafen schwierig. Das bereits
erwahnte INM (Integrated Noise Modell), das von der amerikanischen Federal Aviation
Administration (FAA) entwickelt und vertrieben wird, wird weltweit sehr haufig angewandt. Es
gehort zu den einfachen Modellen und wird zurzeit in der Version 6.1 eingesetzt. Das INM
basiert auf dem gleichen methodischen Ansatz wie die AzB. Die AzB besteht aus einer
Rechenvorschrift und einer zugehérigen Datenbasis (DES), die standardisierte
Schallausbreitungsbedingungen annimmt. Die Methodik der Rechenvorschrift beinhaltet
allgemeine Angaben zum Bezugssystem, zur Kkartographischen Darstellung, zu den
Flugstrecken, den Flugzeugklassen und zum eigentlichen Berechnungsverfahren. Die
Flugzeugklassen fassen Flugzeugtypen zusammen, die ahnliche Eigenschaften bei den
Gerduschemissionen aufweisen. Fir jede Flugzeugklasse sind die charakteristischen
akustischen  und  flugtechnischen @ Daten als  Eingangsparameter  fur  die
Immissionsberechnung definiert. Der Berechnung der aquivalenten Dauerschallpegels Legm
liegt die Modellvorstellung zugrunde wie in Abbildung 18: Zur Definition von s, a und o
verdeutlicht, dass der hochste Schallpegel L und Geréduschdauer t nur von den fur das
jeweilige Luftfahrzeug charakteristischen flug- und schalltechnischen Daten sowie von der
Entfernung s, dem Hohenwinkel a und der Bogenlange o abhangen. Die Entfernung s ist der
Abstand des Luftfahrzeugs vom Immissionsort P beim Uberfliegen des Punktes U, der
Hohenwinkel a ist der Winkel, den — beim Uberfliegen des Punktes U - die geradlinige
Verbindung von Luftfahrzeug und Immissionsort P mit der Bezugsebene einschlief3t (vgl.
Abbildung 18). Die Bogenlange ¢ ist die Entfernung zwischen dem FuBpunkt F des vom
Immissionsort P auf die Flugstrecke geféllten Lotes und dem Bahnbezugspunkt PB,
gemessen langs der Flugstrecke. Mit wachsender Entfernung s nimmt der Schallpegel L ab,
die Gerduschdauer t hingegen zu. Ist der Hohenwinkel a klein, flihren die schalldampfenden
Bodeneinflisse zu einer Verminderung des Schallpegels L. Die Bedeutung der Bogenlénge
o liegt darin, dass sich die Triebwerksleistung und die Fluggeschwindigkeit langs der
Flugstrecke andern kénnen: Bei steigender Triebwerksleistung nimmt der Schallpegel L zu,

bei steigender Fluggeschwindigkeit nimmt die Gerauschdauer t ab.
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Abbildung 18: Zur Definition von s, a und o
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a) Draufsicht auf die Bezugsebene

b) Rechtwinkliges Dreieck in der durch P und U gehenden Vertikalebene P Immissionsort, F

FuRBpunkt des von P auf die Flugstrecke geféllten Lotes, U Uberflugpunkt, PB

Bahnbezugspunkt, h Flughthe, --- Flugkorridorgrenze (der Flugkorridor beginnt am Abhebe-

punkt bzw. endet am Aufsetzpunkt)

Die Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels L ¢ erfolgt in folgenden Schritten:

1. Es wird festgestellt, welche Flugstrecken Vorbeiflige am Immissionsort P ergeben. Ein

solcher Vorbeiflug liegt vor, wenn ein Lot vom Immissionsort P auf die Flugstrecke
existiert. Bei ein und derselben Flugstrecke kann dies mehrfach der Fall sein (z. B. bei
einer Platzrunde).

Vom Immissionsort P wird auf jede vorbeifihrende Flugstrecke (evtl. mehrfach) das Lot
geféllt und die Entfernung vom Immissionsort P zum Fufpunkt F bestimmt. Es wird
jeweils die Bogenlange o des Ful3punktes F berechnet. Fir jedes Lot werden die
nachfolgenden Schritte 3 bis 6 ausgefihrt.

Fur jede mogliche Lage des Uberflugpunktes U innerhalb des Flugkorridors auf dem Lot
und fur jede fur die Flugstrecke vorgesehene Flugzeugklasse werden Entfernung s und
Hohenwinkel a bestimmt.

Fur jede der Fallkombinationen nach Schritt 3 werden héchster Schallpegel L und
Gerauschdauer t beim Vorbeiflug unter Verwendung der Flugzeugklassendaten

bestimmt. AnschlieBend wird der Anteil A, den ein einzelner Vorbeiflug eines
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Luftfahrzeugs der betreffenden Flugzeugklasse zum A&quivalenten Dauerschallpegels

Legm beitragt, nach folgender Gleichung berechnet:

L

A= 11022
T

T bezeichnet den Bezugsraum im Sinne des Gesetzes, also die sechs verkehrsreichsten
Monate des Jahres.

5. Jeder Anteil A wird mit der Anzahl der Luftfahrzeuge der betreffenden Flugzeugklasse
multipliziert, die wahrend der Bezugzeitraumes T vorbeifliegen. Dabei wird nach
MalRgabe des FluglarmG zwischen Tag- und Nachtfligen unterschieden. Der einem
bestimmten Uberflugpunkt U zuzurechnende Teil der Flugbewegungen auf einer
Flugstrecke ergibt sich aus der in der Berechnungsvorschrift definierten
Verteilungsfunktion.

6. Die nach Schritt 5 fur jede Fallkombination ermittelten Werte werden jeweils mit den
durch das FluglarmG vorgeschriebenen Bewertungsfaktoren multipliziert und die
Ergebnisse summiert.

7. Die Betrage, die sich nach Schritt 6 firr jedes Lot ergeben, werden addiert. Aus der

Summe ergibt sich der aquivalenten Dauerschallpegels Legm.

Neben der reinen Berechnungsvorschrift beinhaltet die AzB auch eine Sammlung von
akustischen und flugbetrieblichen Eingangsdaten, die fir eine Fluglarmberechnung zwingend
notwendig sind (vgl. Anhang). Diese basieren auf einer Einteilung der am Luftverkehr
teiinehmenden Flugzeugmuster in reprasentative ,Flugzeuggruppen“, die durch
Hochstabflugmasse und Larmzeugnis nach ICAO Annex 16 charakterisiert sind. Zivile
Flugzeuge mussen die im Annex 16 der International Civil Aviation Organisation ICAO

definierten Larmgrenzwerte einhalten, um fir die zivile Luftfahrt zugelassen zu werden.

3.6.2 Datenerfassungssystem (DES)

Um eine vollstandige Fluglarmberechnung durchfiihren zu kénnen, sind noch Informationen
Uber die Lage der Start- und Landebahnen, die Flugstreckenfihrung, die seitliche Streuung
der Flugbahnen und das Flugverkehrsaufkommen zu berticksichtigen. Alle diese Unterlagen
sind in einem Datenerfassungssystem kurz: DES zusammengestellt. Das Format des DES
ist ebenfalls wie die AzB in eindeutiger Form vorgeschrieben und gewéahrleistet, zusammen
mit der streng definierten Rechenvorschrift der AzB, einen hohen Grad an
Reproduzierbarkeit bei der Ermittlung von Larmschutzbereichen. Die Erstellung eines neuen
DES ist mit einem sehr hohen Arbeitsaufwand verbunden. Die Sammlung der Eingangsdaten

bendtigt meist mehrere Monate da z.B. nicht nur die Flugzeugtypen sondern auch ihr
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Treibstoffbedarf also letztendlich das Gewicht Flugzeugs fir eine bestimmte Route mit
einbezogen wird. Es werden also alle noch so kleinen Details eines Fluges prognostiziert.
Die Daten des DES dienen als Eingangsparameter fiir die anschlieRende Berechnung. Die
Anzahl der Flugbewegungen bezieht sich auf eine Mittelung dber die sechs
verkehrsreichsten Monate des Jahres.

Die AzB besteht also aus 2 Komponenten, einer Berechnungsvorschrift und der auf einer
Flugzeuggruppeneinteilung basierenden Datengrundlage. Die Berechnungsvorschrift hat
sich seit Veroéffentlichung der AzB nicht verandert — das war auch nicht nétig, da die
Rechenvorschrift auf physikalischen GesetzméaRigkeiten beruht. Dies trifft allerdings nicht fur
die Datengrundlage zu. Hier sind regelmaRige Uberarbeitungen zwingend notwendig, da die
Zusammensetzung der am zivilen Luftverkehr teilnehmenden Flugzeuge in den letzten 25
Jahren ja auch starken Anderungen unterworfen war. Deshalb wird nach Ablauf von 10
Jahren ein neues DES verfasst um die Datenbasis aktuell zu halten und neue Isophonen zu
berechnen, welche mdglicherweise neue Larmschutzbereiche definieren. Ist bereits ein
SchlieBungsverfahren fur einen Flughafen angelaufen ist diese Aktualisierung wie im Fall
des Flughafens Tegel nicht mehr vorgesehen. Das bedeutet, dass es fir Tegel keine neu
festgelegten Larmschutzbereiche geben wird auch wenn der Flugverkehr in den néchsten

Jahren erheblich anwachsen wiirde.

3.6.3 Entwicklung der AzB

Die urspriinglich 1975 in der AzB veréffentlichte Flugzeuggruppeneinteilung wurde 1982 im
Auftrag des Umweltbundesamtes (UBA) am Max- Planck-Institut fir Stromungsforschung
(MPISF) Uberarbeitet und anschlieBend in Form einer Ergédnzung durch den Bundesminister
des Innern im Jahr 1984 in die AzB eingearbeitet (AzB-84). Dadurch wurde den Anderungen
in der Flugzeug- und Triebwerkstechnik gegeniber der Situation bei der Verdéffentlichung der
AzB Rechnung getragen. Seither ist die Datenbasis offiziell nicht fortgeschrieben worden, die
1984 erganzte AzB  bildet also weiterhin die Grundlage fir die offiziellen
Larmschutzbereichsberechnungen an Verkehrsflughafen.

Seit der Fortschreibung der AzB im Jahre 1984 haben sich jedoch weitere gravierende
Anderungen im Flugzeugbau ergeben. Diese begannen mit der Einfihrung der modernen
Flugzeugmuster B737-300 und A320 Mitte bis Ende der 80er Jahre, so dass schon zu
Beginn der 90er Jahre die in der AzB festgelegten Datensatze Uberarbeitungsbedirftig
waren. Aus diesem Grunde wurde im Jahr 1993 dem Umweltbundesamt vom Max-Planck-
Institut fur Stromungsforschung ein weiterer Vorschlag zur Fortschreibung der AzB vorgelegt.
Dieser Vorschlag wurde im Rahmen der Arbeiten einer ad-hoc Arbeitsgruppe der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen (ADV) in Zusammenarbeit mit dem

Umweltbundesamt und dem Bundesministerium fir Verkehr diskutiert und erweitert.
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Insbesondere konnten im Rahmen dieser Arbeiten Daten neuerer Flugzeugtypen (B777,
A330, A340) mit in den Erganzungsvorschlag eingearbeitet werden. Dieser
Erganzungsvorschlag, der den aktuellen Kenntnisstand widerspiegelt und auf
umfangreichem Messdatenmaterial von mehreren deutschen Verkehrsflughafen beruht,
kursierte unter verschiedenen Bezeichnungen wie ,AzB-95* oder ,AzB-96“. Das
Umweltbundesamt hat diesen Vorschlag der ad-hoc Arbeitsgruppe in den letzten Jahren
noch einmal Uberarbeitet. Insbesondere wurden hier neue Flugzeuggruppen fir
Propellerkleinflugzeuge eingefiihrt. Dies geschah in Anlehnung an die Aktivitaten des DIN
zum Entwurf der Norm DIN 45684 ,Akustik — Ermittlung der Fluggerauschimmissionen an
Landeplatzen“. Die daraus resultierende Flugzeuggruppeneinteilung ist das, was gemeinhin
als ,AzB-99" bezeichnet wird. Es ist bisher noch keine offizielle Fortschreibung der AzB auf
der Basis dieses vom UBA erarbeiteten Erganzungsvorschlages erfolgt, jedoch wird derzeit
analog zur Uberarbeitung des FluglarmG auch die Flugzeuggruppeneinteilung der AzB vom
UBA Uberarbeitet. Ein erstes Arbeitsergebnis und Diskussionsvorschlag stellt der bereits
vertffentlichte Entwurf der neuen zivilen AzB-Flugzeugklassen dar welcher im Anhang in
digitaler Form zu finden ist. Fur das Planfeststellungsverfahren und dem daraus
resultierenden Planfeststellungsbeschluss fur den BBI, wurde eine leicht vom DLR

modifizierte AzB-84 unter dem Namen AzB-DLR eingesetzt.

3.6.4 Ansétze zur Modernisierung der AzB

Prinzipiell stellt sich jedoch die Frage ob die AzB abgesehen von der Aktualisierung der
Flugzeuggruppendaten noch eine geeignete Methode zur Berechnung darstellt. Das
Umweltbundesamt hat deshalb im Oktober 2000 ein umfangreiches Eckpunktepapier zur
Novellierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm inkl. der AzB erarbeitet, die in dem
Folgenden 10 Punkte —Programm zusammengefasst werden kénnen:

e Aktualisierung der Flugzeugklassendaten
« Uberpriifung des Schallausbreitungsmodells

« Festlegung des Verfahrens zur Bestimmung eines Haufigkeits-

/Maximalpegelkriteriums
¢ Vermeidung von Unstetigkeiten im Kurvenverlauf
* Pegelkorrektur bei Kurvenfligen
* Berucksichtigung der Richtcharakteristik
« Verbesserung des Berechnungsverfahrens beim Kurvenflug

« Beurteilung der Larmemission der Luftfahrzeuge auf dem Flugplatzgelande (z. B.

Schubumkehr, Rollen am Boden oder Triebwerksprobelaufe)
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* Einbeziehung der Topographie

Zur Loésung dieser Probleme stehen verschiedene Ansatze zur Verfigung. Die
verschiedenen Verfahren zur Berechnung von Fluglarmimmissionen lassen sich nach
unterschiedlichen Kriterien kategorisieren. Grundsétzlich sollten  Simulations- von
Nichtsimulationsverfahren unterschieden werden. Bei einer Simulation (z.B. FLULA) wird das
einzelne Luftfahrzeug, z. B. als Mehrquellenmodell, in Abhéangigkeit von z. B.
Triebwerksparametern standardmaRig in Zeitabstanden von je 1 Sekunde Flugzeit im Raum
bewegt. An jedem beliebigen Aufpunkt wird ein Pegelzeitverlauf berechnet, der als
Grundlage fur alle weiteren Berechnungen von akustischen Kenngrof3en dient. In der Regel
werden Simulationsverfahren in der Forschung und Entwicklung eingesetzt. Die Qualitat der
Datengrundlage bestimmt aber primar die Qualitat einer Immissionsberechnung. AuRerdem
sollte bei einem praktischen Einsatz das gewaéhlte Prognoseverfahren immer dem
Anwendungszweck angepasst sein - so wird far prognostizierte Flugbetriebsféalle die
Genauigkeit der Verkehrsprognose das Resultat starker bestimmen als die Qualitat des
Berechnungsverfahrens. Daher sind die mittels Simulationsverfahren ermittelten Kennwerte
nicht in jedem Falle mit einer grol3eren Aussagesicherheit behaftet.

Die Nicht-Simulationsverfahren, auch als "konventionelle” Verfahren bezeichnet, gehen von
zeitunabhangigen Pegeln entweder in Form von Maximalpegeln plus Gerduschdauer oder
zeitintegrierten Schallpegeln aus. Die Pegel liegen als Funktion des Flugzustandes,
Triebwerksleistung und Ausbreitungsentfernung meist als so genannte Noise-Power-
Distance-Kurven (NPD) vor. Die bekanntesten Verfahren sind AzB und INM. In erster
Néahrung gehen diese Verfahren davon aus, dass der Maximalpegel vom kirzesten
Vorbeiflugabstand  (Distance  of  Closest  Approach, DCA) abhangt (vgl.
Berechnungsverfahren AzB). Die Gerauschdauer hangt bei der Berechnung der
Schallexposition als Funktion zumindest von der Fluggeschwindigkeit teilweise auch vom
DCA ab. Die AzB gehort als einzige Berechnungsvorschrift zu den Verfahren, die bisher
ohne ein so genanntes Segmentierungsverfahren auskommen. Bei Segmentierungs-
verfahren werden gekriimmte Flugstrecken durch eine Folge von Sekanten beschrieben, die
alle zur Gesamtbelastung beitragen. So kénnen Unstetigkeiten im Kurvenbereich vermieden
werden. Ein Verfahren welches eine solche Segmentierung bei gekrimmten Flugkurven mit
einbezieht ist die Norm DIN 45 684-1: ,Akustik — Ermittlung von Fluggerauschimmissionen
an Landeplatzen“ — Teil 1: Berechnungsverfahren von Mérz 2004.

Sie ist in ihrem Anwendungsbereich vorgesehen fur

* die Bauleitplanung,
e der Planung von Flugplatzen,

e der Festlegung von La&rmminderungsmaflnahmen und
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« die Kontrolle der Larmbelastung.

Da an Landeplatzen in der Regel Luftfahrzeuge nur mit einer Héchststartmasse bis 5,7 t und
selten bis 20t verkehren, wurden die Gerduschkennwerte auf Luftfahrzeuge mit einer
hochstzuldssigen Startmasse bis 20t beschrankt. Prinzipiell kdnnen jedoch auch die
Gerduschbelastungen an grofReren Flugplatzen ermittelt werden. Der Aufbau der Norm
orientiert sich grundsatzlich an dem Konzept zur Durchfihrung von Berechnungen der
Fluglarmbelastung nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm. Wie dieses stitzt sich die
Norm auf zwei Saulen.

KenngrolRen der Fluggerduschemissionen (AzB):

e Akustische Kennwerte der Luftfahrzeuggruppen
¢ Flugleistungsdaten der Luftfahrzeuggruppen

Flugplatz- und Flugbetriebsdaten (DES):

* Allgemeinen Flugplatzdaten,
* Flugstreckenbeschreibungen und
* Flugbewegungszahlen

Wahrend die KenngroRen der Fluggerdauschemissionen tabellarisch festgelegt und damit
vom Flugplatz als unabhangig angesehen werden, missen die Flugplatz- und Flugbetriebs-
daten je nach Fragestellung individuell erhoben werden.

Die Vielfalt der Luftfahrzeuge macht eine Gruppierung erforderlich. Beibehalten wurde die

grundsatzlich Systematik der Luftfahrzeuggruppen der AzB.

3.6.5 Vergleich DIN 45 684 vs. AzB

Da derzeit Uberlegungen seitens der Imissionschutzbehtérden bestehen in der novellierten
AzB das Berechnungsverfahren durch das der DIN 45684 zu ersetzen um ein
Segmentierungsverfahren einzubinden, ist es nahe liegend, einen Vergleich zwischen beiden
Verfahren vorzunehmen. Dir. u. Prof. Dr. B. M. Vogelsang stellte anlasslich der Konferenz
Verkehrslarm 2004 einen, im Folgenden beschriebenen Vergleich vor.

Als Ausgangssituation werden folgende Bedingungen angenommen:

¢ Gesamtlange der Piste von 2.000 m bzw. 1.000 m

Luftfahrzeuggruppe P 1.3 - Propellerflugzeuge mit einem Gesamtgewicht kleiner als
2,0t (z.B. Cessna 172N)

e 1 Bewegung pro Stunde
¢ Flughodhe Uber Platz = 300 m

« Ebenes Gelande
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» Aufpunkthéhe Uber Geléande = 1,2 m
* Korridorbreite = 0 m.

Bei Berechnungen der Fluglarmbelastung nach AzB werden die Besonderheiten haufig
durch die Uberlagerung zahlreicher Flugstrecken und der Belegung mit einer Vielzahl von
Luftfahrzeugen ungenau und kommen durch die Beschrankung von Pegeln > 62 dB(A) nur
beschrankt zur Geltung. Dies war durchaus von den seinerzeitigen Entwicklern auch so
beabsichtigt. Der Entwurf des novellierten Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm fordert aber
die Berechnung von Pegeln kleiner als 62 dB(A). Die Unterschiede zeigen sich schon bei
einem einfachen Startvorgang. Abbildung 20: Start der Luftfahrzeuggruppe P1.3 nach AzB
und Abbildung 21: Start der Luftfahrzeuggruppe P1.3 nach DIN zeigen das Ergebnis der
beiden Berechnungsvorschriften. Zur Verdeutlichung ist auf Abbildung 19: Cessna 172N ein

Beispielflugzeug der Gruppe P1.3 abgebildet.

Abbildung 19: Cessna 172N

Quelle 18: www.salina.k-state.edu
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Abbildung 20: Start der Luftfahrzeuggruppe P1.3 nach AzB
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Quelle 19: Vogelsang 2004

Abbildung 21: Start der Luftfahrzeuggruppe P1.3 nach DIN
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Quelle 20: Vogelsang 2004
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Generell Uberschatzt die DIN 45684 die Gerauschbelastung mit einer deutlichen Ausnahme
im hinteren Halbraum (Pseudolot). Der Kurvenflug ist jedoch das Paradebeispiel fir die
Auswirkungen von Segmentierungsverfahren. Abbildung 22: Start mit anschlieBendem
Kurvenflug der Gruppe P1.3 nach AzB und Abbildung 23: Start mit anschlieBendem
Kurvenflug der Gruppe P1.3 nach DIN zeigen beispielhaft einen Start mit anschlieBendem
Kurvenflug der Luftfahrzeuggruppe P 1.3, der aus 3 Abschnitten besteht, die insgesamt 58

Bahnteilsegmente ergeben.

Abbildung 22: Start mit anschlieBendem Kurvenflug der Gruppe P1.3 nach AzB
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Quelle 21: Vogelsang 2004
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Abbildung 23: Start mit anschlieBendem Kurvenflug der Gruppe P1.3 nach DIN

S0 -4700 -3E00 =20 =100 ] 1000

Quelle 22: Vogelsang 2004

Es ist sehr deutlich zu erkennen, dass im Kurveninnern bei AzB die mangelhafte
Segmentierung zum Tragen kommt, die zu einer Unter- und im Kurvenauf3eren zu einer
Uberschatzung der Immissionen fiihrt.
AbschlieRend ist bei diesem kurzen Vergleich festzustellen, dass die DIN 45684 eine gute
Losung fur die bekannten Probleme (siehe 10-Punkte-Programm) der AzB darstellt. Als
besondere Vorteile der DIN 45684 sind zu nennen:

e Bewahrung des zwei Saulen Konzepts der AzB inklusive der Bildung von

Luftfahrzeuggruppen und standardisierten Flugprofilen
* Verwendung eines Segmentierungsverfahrens

Somit scheint es nicht verwunderlich das ernsthaft seitens der Verantwortlichen Stellen Gber
eine Einbindung der Rechentechnik der DIN 45684 in die neue AzB nachgedacht wird.

3.7 Aquivalenter Dauerschallpegel am Beispiel Flugh  afen
Tegel

Um die Vorgehensweise zur Fluglarmberechnung praktisch durchzufiihren, hat der
Larmschutzbeauftragte des Flughafen Schonefelds Dr. Kai Johannsen einen Rechner zur

Verfigung gestellt, mit welchem man verschiedene Larmschutzzonen fur den Flughafen

Tegel berechnen konnte. Dafir nutzte man das Softwareprogramm Cadna/A mit der DES



Bewertungsverfahren des Fluglarmgesetzentwurfes 54

2004 far Juni 2005. Dieses Programm berechnet die Larmzonen Uber ein
Immissionspunktraster. Die Punkte an denen gleiche Werte berechnet wurden, werden
miteinander verbunden. Zwischen den Punkten wird interpoliert. Je geringer der
Rasterabstand zwischen den Immissionspunkten ist, desto hdher wird die Genauigkeit. Dann
berechnet das Programm gemaf den Anforderungen der AZB die Kurvenpunkte der Zonen.
Sprungstellen werden spater vom Gutachter ausgeglichen. Die Berechnungen werden in
einem Rasterabstand von 20m vorgenommen. Damit liegt der systematische Fehler bei
maximal 0,2dB(A). Dem Programm lag die DES von 2004 fir die Berechnung von 2005 zu
Grunde. Des Weiteren waren die Flugzeuggruppeneinteilungen nach AZB-99 grundlegend.
Bei den Berechnungen war die Novelle zum Fluglarmgesetz malRgebend. Das heildt es
wurden die Tag-Schutzzonen fir bestehende zivile Flugplatze im Sinne des § 4 Abs. 1 Nr.1
und 2 (Schutzzone 1 bei 65 dB(A) und Schutzzone 2 bei 60 dB(A)), wie der Flughafen Tegel
ja einer ist, berechnet. Ziel war es, die alte Berechnungsformel fur Fluglarm (Leqs) mit der
neuen (Legs) zu vergleichen und die jeweiligen Schutzzonen darzustellen. Die einzelnen
Schutzzonen sind in den folgenden Abbildungen mit den verschiedenen
Berechnungsgrundlagen (Legs und Legs) dargestellt. Zunachst werden beide Schutzzonen
(60 dB(A) und 65 dB(A)) fur Legs (Abbildung 24) und Legs (Abbildung 25) gezeigt.

Abbildung 24: Larmschutzzonen nach Legs fiir 60 dB(A) und 65 dB(A)
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Quelle 23: Cadna/A eigene Berechnung
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Abbildung 25: Larmschutzzonen nach Leg fiir 60 dB(A) und 65 dB(A)

—

ijEnde

— LA Ul Lanidepiaie
e BohiifEEone von 1971 J6VAR)

srhufEzoneg 1 {A5IR)
achufzzone I {60IE;

Quelle 24: Cadna/A eigene Berechnung

Die hellere Linie ist jeweils die Schutzzone 2 (60 dB(A)) und die dunklere Linie die
Schutzzone 1 (65 dB(A)). Die schwarze Linie stellt die alte Schutzzone 2 (67 dB(A)) nach
AZB-84 und Lqs dar. Es ist zu sehen, dass sich die neue Schutzzone 2 nach Legz und Lega
vergroRert hat. Eventuell missten die Schutzzonen nach der Novelle ver&ndert werden.
Beim Flughafen Tegel greift aber die Tegelklausel. Diese besagt, dass der Flughafen Tegel
im Rahmen des Baus des BBI einem so genannten Schlieungsverfahren unterliegt. Die
Novelle zum Fluglarmgesetz findet somit keine Anwendung.

Um den direkten Vergleich zwischen den Berechnungsverfahren sehen zu kdnnen, werden
NuN Legs UNd Legq fUr die Schutzzone 2 (Abbildung 26) und die Schutzzone 1 (Abbildung 27)
gezeigt.

Abbildung 26: Larmschutzzonen fur 60 dB(A) nach Legs und Lega
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Quelle 25: Cadna/A eigene Berechnung
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Abbildung 27: Larmschutzzonen fur 65 dB(A) nach Legs und Lega
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Quelle 26: Cadna/A eigene Berechnung

Die rote Linie stellt jeweils die Schutzzone nach L¢qs und die blaue Linie jeweils die
Schutzzone nach Legs dar. Es ist zu sehen, dass in diesem Beispiel die Schutzzone nach Legs
etwas lang gezogener als nach Leg, ist. Herr Dr. Kai Johannsen sagte aber, dass dies keine
RegelmaRigkeit darstelle. Das Ergebnis der unterschiedlichen Schutzzonen ist stark von der
Anzahl der Flugbewegungen und der Art der Flugzeuge abh&ngig.

Wie die Schutzzonen fur den Flughafen Schoénefeld aussehen, konnte leider nicht berechnet
werden, da dies verwehrt wurde. Es wurde jedoch der Flughafen Schénefeld und der
geplante BBl mit Hilfe der vorliegenden Planungsunterlagen in Bezug auf Fluglarm

untersucht.

4  Berlin Brandenburg International (BBI)

Seit 1996 plant die Flughafengesellschaft mit den Bundeslandern Berlin und Brandenburg

sowie der Bundesregierung Schonefeld zu einem leistungsfahigeren Single Airport

auszubauen. Schonefeld soll damit zum wichtigsten Passagier- und Luftfracht-Flughafen in

Berlin und Brandenburg werden. Die innerstadtischen Flughafen Tempelhof und Tegel sollen

mit der Inbetriebnahme des BBI geschlossen werden.

Die wichtigsten Schritte bis zur Genehmigung des Ausbaus durch das Bundesverwaltungs-

gericht sind im Folgenden chronologisch aufgezahit.

Dezember 1991: Grindung der Berlin Brandenburg Flughafen Holding (BBF).
Gesellschafter sind die Lander Berlin und Brandenburg mit jeweils 37
Prozent sowie der Bund mit 26 Prozent.

Januar 1992 : Beginn der Planungen fur den Flughafen BBI.

Mai 1994 Er6ffnung des Raumordnungsverfahrens fir den Flughafen. Geprift

werden die Standorte Schénefeld, Sperenberg und Jiterbog.



Bewertungsverfahren des Fluglarmgesetzentwurfes 57

Juni 1996 ;

November 1997 :

Juni 1998 ;

November 1999 :

Oktober 2000 :

April 2001 :

Juli 2001 ;

Februar 2003 :

Mai 2003:

August 2004 .

Oktober 2004 :

Februar 2005 :

April 2005 :

Februar 2006 :

Marz 2006:

September 2006:

Oktober 2011:

Die Gesellschafter entscheiden sich fur Schonefeld und vereinbaren im
Gegenzug eine SchlieBung der innerstadtischen Flughafen Tegel und
Tempelhof.

Sieben Konsortien aus dem In- und Ausland erklaren ihr Interesse an Bau
und Betrieb des Flughafens.

Zwei Konsortien reichen Angebote ein: eine Gruppe um den
Immobilienkonzern IVG und eine Gruppe um den Baukonzern Hochtief.
Beim Brandenburgischen Landesamt fir Verkehr und StraRenbau geht
der Planfeststellungsantrag ein.

Nach langerem Rechtsstreit einigen sich Hochtief und IVG auf einen
Vergleich. Ubrig bleibt ein Konsortium unter dem Namen BBI Partner.
Beginn der offentlichen Anhoérungen mit Gemeinden, Amtern und
Burgerinitiativen. Es liegen 134 000 Einwendungen vor.

Das Konsortium gibt sein Angebot zur Privatisierung der Flughafen-
Holding BBF und zur Privatfinanzierung des Flughafens ab.

Nach mehrmaliger Fristverlangerung riickt ein unterschriftsreifer Vertrag in
greifbare Nahe. Der Bund und die beiden Lander kénnen sich mit dem
Konsortium aber doch nicht einigen.

Die Privatisierung wird endgultig abgebrochen. Das Projekt wird in
offentlicher Regie weiterverfolgt.

Zum Abschluss des Genehmigungsverfahrens gibt der Planfeststellungs-
beschluss griines Licht: Der BBI darf unter Auflagen gebaut werden.

Beim Bundesverwaltungsgericht in Leipzig reichen Anwalte der
Ausbaugegner 3300 Klagen gegen die Baugenehmigung ein. Insgesamt
werden es rund 4000 Klagen.

Das Oberverwaltungsgericht Frankfurt (Oder) erklart den «Landes-
entwicklungsplan Flughafenstandortentwicklung» fur nichtig, der als eine
der Grundlagen fur die Ausbauplanung gilt.

Das Bundesverwaltungsgericht gibt Eilantragen mehrerer Anwohner statt
und verhangt einen weitgehenden Baustopp bis zu seiner endgiltigen
Entscheidung. Zuldssig sind nur Bauvorbereitungen.

Das Bundesverwaltungsgericht berét in mindlicher Verhandlung dber vier
Musterklagen gegen den BBI.

Das Bundesverwaltungsgericht genehmigt in letzter Instanz den Bau des
BBI unter verscharften LArmschutzauflagen.

Beginn des Ausbaus Schonefeld zum Hauptstadtflughafen BBI.

Geplante Inbetriebnahme des neuen Airports
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Der Antrag auf Planfeststellung zum Ausbau Flughafen Schénefeld vom November 1999,
der Planfeststellungsbeschluss vom August 2004 und der derzeitige Stand sollen nun in

Bezug auf Fluglarm genauer betrachtet werden.

4.1 Antrag auf Planfeststellung Ausbau Flughafen Sc  hdnefeld

Der Antrag auf Planfeststellung fir den Ausbau des Flughafen Schonefelds, der im
November 1999 beim Brandenburgischen Landesamt fur Verkehr und StralRenbau eingeht
beinhaltet 15 Béande.

In Bezug auf die Betrachtung des Fluglarms ist der Band M mit seinen Gutachten Uber
Verkehrsprognosen und Modellflugplan (M1), Datengrundlagen fur Fluglarmgutachten (M2),
Fluglarmgutachten nach AZB (M3), sowie Gerduschbelastung in der Umgebung des
Flughafen Schénefeld (M4) relevant.

Im Folgenden werden die einzelnen Gutachten erschlossen.

4.1.1 Verkehrsprognose und Modellflugplan

In diesem Gutachten werden durch die AvioPlan GmbH bestehende Luftverkehrsprognosen
ausgewertet und analysiert, neue Luftverkehrsprognosen und Modellflugpléne vorgestellt,
sowie die Auswirkung der Hubentwicklung auf den Berliner Luftverkehr untersucht und eine

Sensitivitdtsabschétzung der Prognoseergebnisse durchgefihrt.

4.1.1.1 Auswertung und Analyse bestehender Luftverk  ehrsprognosen

Die bestehenden Luftverkehrsprognosen wurden alle zwischen 1995 und 1997 erstellt und
beziehen sich direkt auf die Jahre 2007, 2010, 2015, 2020 und 2023. Jahrliche
Steigerungsraten wurden von diesen Eckdaten abgeleitet. Die verschiedenen Prognosen
gehen alle davon aus, dass der Flughafen Schénefeld im Jahr 2007 ausgebaut wird, kein
Nachtflugverbot vorliegt und der Flughafen Tempelhof im Jahr 2002 geschlossen wird. Es
wurden Prognosen von verschiedenen Organisationen, Institutionen und Verb&nden
betrachtet. Diese haben je nach Interessenlage Prognosen fur Berlin, Gesamtdeutschland
oder Europa gemacht. Sie lassen sich in funf Gruppen einteilen.

* Luftfahrzeug- und Triebwerkhersteller (z.B. Boeing)

e Prognosen fur den Berliner Flughafen (z.B. Mercer)

« Internationale Organisationen des Luftverkehrs (z.B. IATA)

* Regionale Organisationen der Lander (z.B. British Airways)

* Prognosen von Organisationen und Verbéanden der Tourismusbranche (z.B. WTO)

Die Prognosen fur Berlin werden mit den anderen Prognosen verglichen.
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Fur Berlin ergeben sich die in der folgenden Abbildung dargestellten Fluggastaufkommen.

Abbildung 28: Prognosen tber das Fluggastaufkommen fir Berlin

Prognosen {iber das Fluggastaufkommen fiir Berlin
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Quelle 27: Planfeststellungsverfahren

Es ist zu sehen, dass die Prognosen bis zur Inbetriebnahme des Flughafens 2007 relativ
Ubereinstimmen, sich aber im weiteren Verlauf bis 2020 grdl3ere Differenzen ergeben (20
Millionen bis 40 Millionen). Ahnlich verhalt sich der Verlauf der Prognosen in Bezug auf das
Frachtaufkommen fir Berlin. Erst relativer Konsens, dann grof3e Differenz.

Die groRen Unterschiede in den Prognosen sind auf die Unsicherheit, inwiefern Berlin ein
Hub wird, zuriickzufihren. Insgesamt lassen aber alle Prognosen eine erhebliche Zunahme
der Nachfrage im Luftverkehr erwarten, da das Einkommen als einer der wichtigsten
Indikatoren steigt und die Kosten fir Flugreisen real fallen. Es ist aber insgesamt auch zu
erwarten, dass der Bereich Luftfracht wesentlich starker wachsen wird, als das
Passagieraufkommen. Die optimistischsten Prognosen sagen einen Zuwachs von rund 5 -
7% p.a. vorher.

Die ehr allgemeinen Prognosen lassen sich fir einen Vergleich mit denen fur Berlin
heranziehen. Die Prognosen fir Berlin reichen fast an den Durchschnitt derjenigen fur
vergleichbare européische Flughafen heran. Dasselbe gilt in Bezug auf den gesamten

deutschen Luftverkehr.
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4.1.1.2 Luftverkehrsprognose und Modellflugplan

Die Prognose der Fluggastzahlen und Flugbewegungen am ausgebauten Flughafen
Schonefeld durch die AvioPlan GmbH wurde ausgehend von den vorhandenen Prognosen
fur die Fahre 2007, 2010, 2015, 2020 und 2023 erstellt.

Es ergeben sich die folgenden Prognosen:

Tabelle 1: Luftverkehrsprognose

2007
Gesamtjahr | Spitzentag | Spitzenstunde
Terminalpassagiere 17.1 Mio 73.890 5.310
Fracht und Post [t] 171.000 684 72
Flugbewegungen 205.000 676 52
2010
Gesamtjahr [Spitzentag [Spitzenstunde
Terminalpassagiere 19,1 Mio 80.380 6.100
Fracht und Post [t] 231.000 826 82
Flugbewegungen 223.000 734 57
2015
Gesamtjahr |Spitzentag |Spitzenstunde
Terminalpassagiere 22,8 Mio 100.210 7.580
Fracht und Post [t] 344.000 1.386 118
Flugbewegungen 252.000 830 62
2020
Gesamtjahr [Spitzentag |Spitzenstunde
Terminalpassagiere 27,1 Mio 116.030 8380
Fracht und Post [t] 496.000 1.799 189
Flugbewegungen 280.000 924 67
2023
Gesamtjahr |Spitzentag |Spitzenstunde
Terminalpassagiere 30,0 Mio 127.590 9.205
Fracht und Post [t] 600.000 2.055 236
Flugbewegungen 301.000 992 75

Quelle 28: Planfeststellungsbeschluss

Der gesamte Berliner Luftverkehr wachst von 11 Millionen Fluggasten im Jahr 1996 auf 17
Millionen im Jahr 2007 und auf 30 Millionen im Jahr 2023. Die Flugbewegungszahlen steigen
auf 301.000 Bewegungen im Jahr 2023 an und wachsen damit wesentlich langsamer als das
Passagieraufkommen. Zwar wachst der Luftfrachtverkehr sehr stark, doch das Wachstum
erfolgt auf einer wesentlich geringeren Basis als der Passagierverkehr. FUr das Jahr 2023
wurden rund 600.000t Luftfracht p.a. prognostiziert, was einer Verzehnfachung des
derzeitigen Berliner Aufkommens entspricht.

Stark ansteigen werden auch neue internationale Kurzstreckenfliige im Linienflugverkehr,

weshalb die Anzahl der europdischen Flugbewegungen diejenigen der Inlandstrecken im
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Jahr 2020 dberholen wird. Dartiber hinaus wird die Einfihrung neuer interkontinentaler
Flugstrecken erwartet.

Fur jede Flugstrecke wurde eine angemessene FlugzeuggréfRe und Bedienungshaufigkeit
festgelegt. Im Zuge des allgemeinen Wachstums im Luftverkehr wurden flugstrecken-
spezifische Annahmen Uber hohere Frequenzen bzw. den Einsatz groRerer Flugzeuge
getroffen. Um den Modellflugplan zu erstellen wurde fiir jede Strecke ein fiktiver Flugplan

erstellt und anschliel3end die Charter- und die reinen Frachtfliige hinzugefugt.

4.1.1.3 Auswirkung der Hubentwicklung auf den Berli ner Luftverkehr

Obwohl Berlin zurzeit nicht als Luftverkehrsdrehkreuz angesehen werden kann, ist es
maoglich, dass der ausgebaute Flughafen Schonefeld diese Funktion in der Zukunft erlangt.
Die Entwicklung zu einem Hub, d.h. zu einem GroRRflughafen mit ausgepragter
Umsteigefunktion, wirde sich erheblich auf das Verkehrsaufkommen auswirken. Um die
Wirkung einer solchen Entwicklung zu bewerten wurde ein Hub-Szenario fir das Jahr 2015
entworfen.

Bei der Betrachtung der geographischen Lage Berlins ergibt sich, dass hier nicht ein
europdischer Hub im Stil von Frankfurt oder Amsterdam entwickeln kann, da Berlin zu weit
ostlich von den wichtigsten europaischen Verkehrsflughafen liegt. Um eine Hubentwicklung
in Berlin zu ermoglichen, ware eine Spezialisierung als Verbindungsglied zwischen Ost- und
Westrouten sinnvoll.

In dem Hub-Szenario wird angenommen, dass der Verkehr hauptsachlich mit Stadten
westlich von Berlin verbunden wird. Dies hebt die Nachfrage nach Verbindungen in westliche
Richtung um ca. 14%. FUr das Hub-Szenario werden zusatzlich 3.8 Millionen Fluggaste
erwartet. Somit steigt der Linienverkehr bezogen auf das Hub-Szenario in 2015 von 17,7
Millionen auf 21,5 Millionen Passagiere. Der Charter- und Transitverkehr wird kaum
beeinflusst.

Das Schlusselelement zu einem erfolgreichen Hub ist die Abfertigung der Fliige in mehreren
Wellen Uber den Tag verteilt. Die Wellen sollen auf die Uhrzeiten 09:00, 14:00 und 19:00
konzentriert werden. Ein eventuelles Nachtflugverbot stiinde dem also nicht entgegen. Unter
Annahme der Hubentwicklung wirde am Spitzentag die Zahl der Passagiere um 14%
steigen und das Frachtaufkommen um 15% steigen.

Zusammenfassend ergeben sich folgende Zahlen fir das Hub-Szenario 2015:
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Tabelle 2: Flugprognosen fiir das Hub Szenario 2015

Gesamtjahr Spitzentag Spitzenstunde
Terminalpassagiere 27 Mio. 114.430 10.100
Fracht und Post [t] 344.000 1.596 134
Flugbewegungen 278.000 916 84

Quelle 29: Planfeststellungsbeschluss
Sensitivitdtsabschéatzung der Prognoseergebnisse

Neben den Annahmen im Rahmen der Basisprognosen, existieren noch spezifische
Faktoren, die den kinftigen Berliner Luftverkehr beeinflussen kdnnen. Diese sind aber eher
hypothetischer Natur, da sie keine historischen Daten als Grundlage besitzen. Man spricht
von so genannten externen Faktoren.

Solche Faktoren sind:

1. Der Regierungsumzug von Bonn nach Berlin

2. Der Einfluss von Hochgeschwindigkeitsziigen auf das innerdeutsche

Luftverkehrsaufkommen
3. ,Low-Cost-Carrier”
4. Internationale strategische Allianzen zwischen Fluggesellschaften
5. Madgliche neue Umweltgesetzgebungen.

Die optimistischen und pessimistischen Abschatzungen zur Entwicklung des Berliner
Luftverkehrs und des Einflusses moglicher Faktoren sind in Tabelle 3 Externe Effekte

dargestellt.

Tabelle 3 Externe Effekte

Faktor Niedrigere Schatzung Obere Schéatzung
Regierungsumzug - 1% + 2%
Hochgeschwindigkeitsziige - 5% + 1%
,Low-Cost-Carrier" -1% + 2%
Schonefeld als Hub - 5% + 16%
Umwelteinfluss -12% 0 %

Quelle 30: Planfeststellungsbeschluss

Im Extremfall“ wirde, wenn alle Faktoren mit einer negativen Auspragung realisiert wiirden,
das Berliner Verkehrsaufkommen im Jahr 2015 von 23,2 Millionen um 24% auf 17,6
Millionen zuriickgehen. Wenn alle Faktoren mit positiver Auspragung realisiert wirden, so
wirde dies zu einer Steigerung um 21% von 23,2 Millionen auf 28,1 Millionen Fluggaste

fuhren.
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4.1.2 Datengrundlagen fur Fluglarmgutachten

In diesem Bericht wurden die fiir die Berechnung der Gerauschimmissionen in Folge von
Fluglarm bendtigten allgemeinen Ausgangsdaten zusammenfassend dargestellt. Bei der
Berechnung des Fluglarms soll wie in Tabelle 4: Beschreibung der Szenarien dargestellt von

vier verschiedenen Szenarien ausgegangen werden.

Tabelle 4: Beschreibung der Szenarien

Bezeichnung Beschreibung

1 | 1997 Real im Jahr 1997 am Flughafen Schonefeld abgewickelter
Verkehr (ca. 2 Mio. PAX/a)

2 | 2007ff (ohne Ausbau) Prognostizierter Flugbetrieb (ohne Ausbau) bei
Vollauslastung der vorhandenen Abfertigungskapazitat (ca.
4,5 Mio. PAX/a)

3 | 2007 (Ausbau) Prognostizierter Flugbetrieb nach Ausbau (ca. 20 Mio.
PAX/a)
4 | 20XX (Endausbau) Prognostizierter Flugbetrieb bei Erreichen der

Endausbaukapazitat (ca. 30 Mio. PAX/a)

Quelle 31:Planfeststellungsbeschluss

Mit dem Ausbau des Flughafens Schoénefeld, wird davon ausgegangen, dass die Ubrigen
Berliner Flughafen nicht mehr in Betrieb sind.
Die einzelnen Szenarien mit ihren prognostizierten Flugaufkommen werden hinsichtlich

1. ihrer Verfahrenstruktur
2. der Flugbewegungen
3. der Richtungsverteilung und Pistennutzung

betrachtet.

Die Verfahrensstruktur beschreibt die An- und Abflugrouten, auf denen die Flugzeuge den
Flughafen anfliegen bzw. von diesem wegfliegen. Die individuellen Flugwege weichen von
den veroffentlichten Flugrouten wegen flug- und navigationstechnischen Griinden leicht ab.
Um diese Abweichungen zu minimieren, betrachtet man keine Fluglinie, sondern Korridore
zur Berechnung. Innerhalb dieser Flugwege sind die tatsachlichen Flugwege statistisch
verteilt.

Die Flugbewegungen werden in Bezug auf ihre prozentuale Haufigkeitsverteilung, sowie ihre
Aufteilung auf die einzelnen Flugzeuggruppen unterschieden. Dabei werden die jeweils
sechs verkehrsreichsten Monate betrachtet. Da der Antrag auf Planfeststellung im Jahr 1999
verfasst wurde, und zu dieser Zeit die AZB gerade modifiziert wurde, dienen als Grundlage
fur die Einteilung der Flugzeuggruppen die AZB-84 und die AZB-DLR. Neben der Einteilung

nach AZB werden die Flugzeuggruppen auch nach ihrer Auslastung, also Gewicht,
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unterschieden. Durch das unterschiedliche Gewicht ergeben sich unterschiedliche
Flughéhen und dadurch unterschiedliche Larmpegel. Neben der Einteilung nach den
Fluggruppen werden die Anzahl der Flugbewegungen der sechs verkehrsreichsten Monate

auch nach Tagstunden (6 - 22h) und Nachtstunden (22 - 6h) eingeteilt. Als Beispiel wird in

Tabelle 5: Szenario 2007 fur AZB-84, das Szenario 2007 nach AZB-84 dargestellt.

Tabelle 5: Szenario 2007 fiir AZB-84

Flugzeugruppe nach 6-22h 22-6h 0-24h Nachtfluganteil
AZB-84

Prop-1 984 0 984 0,0%
Prop-2 15488 2300 17788 12,9%

S5 91234 7574 98808 7,7%

S6 3620 332 3952 8,4%

S7 328 0 328 0%

H1 4348 240 4588 5,2%

H2 768 44 812 5,4%
Summe 116770 10490 127260 8,2%

Quelle 32: Planfeststellungsbeschluss

Die sich ergebenden Flugbewegungen werden auf die einzelnen Flugstrecken verteilt.
Richtungsverteilung und Pistennutzung sind abhéngig von der Windrichtungsverteilung und
von uhrzeitlichen Einschréankungen. Bei den Szenarien 1997 und 2007ff geht man davon
aus, dass die Sudbahn zu 95% und die Nordbahn zu 5% genutzt wird. Bei den Szenarien
2007 und 20XX geht man davon aus, dass beide ausgebauten Bahnen zu 50% genutzt
werden. Alle Szenarien gehen davon aus, dass 65% des Flugbetriebs auf die Flugrichtung
25 entfallt.
Fur die Untersuchung der auftretenden Gerduschimmissionen werden fir das Szenario
2007ff an insgesamt 111 Immissionspunkten Detailuntersuchungen vorgenommen. Die
Auswahl der Einzelpunkte erfolgte unter Berlcksichtigung folgender Kriterien:

« besonders larmempfindliche Einrichtungen (Schulen, Kindergarten, Krankenhauser

u.a.)
« charakteristische Punkte in Ortslage im Umfeld des Flughafens

« Mess-Stationen der Fluglarmiberwachungsanlage.

4.1.3 Fluglarmgutachten nach AZB

In diesem Bericht wurde auf Grundlage der vorliegenden Daten die zu erwartende Belastung
den Flughafen Schoénefeld nach AZB-84 berechnet. Bei
1971 (Leqs). Die

durch Fluglarm fir den

Berechnungen orientierte man sich am Fluglarmgesetz von
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Larmschutzbereiche wurden also fir die aquivalenten Dauerschallpegel 75 dB (Schutzzone
1) und 67 dB (Schutzzone 2) ermittelt. AuRerdem wurden fir ausgewdahlte Einzelpunkte die
Immissionspegel berechnet.

Die Larmbelastungen wurden fir die vier Szenarien wie bereits beschrieben, berechnet und
verglichen. Zur Berechnung der Schutzzonen wurde das kommerzielle Softwarepaket
Cadna/A in der Version 2.80 genutzt.

Fur die vier verschiedenen Szenarien wurden die Isophonen (Grenzlinien der Schutzzonen)
berechnet und graphische dargestellt. Die von den berechneten Isophonen umschlossenen

Flachen sind in der folgenden Tabelle 6 zusammengefasst.

Tabelle 6: Flacheninhalt der berechneten Schutzzonen

Isophone 1997 2007ff 2007 20XX
62dB 7,3 qm 10,9 gm 49,1 gm 100,3 gm
67dB 2,6 qm 3,8gm 15,6 gm 33,1gm
75dB 0,5gm 0,7gm 3,0gm 5,6 gm

Quelle 33: Planfeststellungsbeschluss

Wie man sieht vergréRern sich die Schutzzonen, und damit die Belastung durch Larm, durch
den Ausbau enorm. Durch die gréReren Schutzzonen sind mehr Menschen durch den Larm
betroffen und mussen ausgehend vom Fluglarmgesetz geschiitzt und entschadigt werden.

Die Anzahl der betroffenen Einwohner innerhalb einer bestimmten Zone werden
folgendermalRen ermittelt: Fir jeden Rasterpunkt prift das Programm, ob der Punkt
innerhalb der Zone liegt, in der die Anzahl der betroffenen Einwohner ermittelt werden soll.
Ist dies der Fall, wird auf Grundlage der Einwohnerdichte, die an dem jeweiligen Rasterpunkt
anliegt, die Anzahl der Einwohner in der Rasterteilflache ermittelt. Dieser Algorithmus wird
fur jeden Punkt des Rastergebietes durchgefiihrt. Sdmtliche Einwohnerzahlen werden dann
zusammengefasst. In Tabelle 7 ist die Anzahl der innerhalb der Isophonen wohnenden

Einwohner zusammengefasst.

Tabelle 7: Anzahl der betroffenen Einwohner

Zeithorizont | 63 dB(A) | 67 dB(A) | 75 dB(A)
1997 360 0 0
2007ff 800 30 0
2007 13790 670 0
20XX 30580 3110 0

Quelle 34: Planfeststellungsbeschluss

Im Vergleich zum Szenario 2007ff erhoht sich fur die Szenarien 2007 und 20XX die Anzahl
der vom Schall betroffenen Einwohner stark. Die Anzahl der betroffenen Einwohner wurden

im Planfeststellungsverfahren getrennt nach Ortschaften aufgefihrt.
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Wie schon erwahnt, wurden in dem vorliegenden Gutachten (Fluglarmgutachten nach AZB)
die Berechnungen entsprechend dem Fluglarmgesetz von 1971 (Leqs) unter Anwendung der
Anlage zum § 3 dieses Gesetzes in Verbindung mit der AzB 1984 durchgefiihrt. Die sich
ergebenen Schutzzonen nach 8§82 Fluglarmgesetz 1971 (Schutzzone 1: 75 dB(A),
Schutzzone 2: 67 dB(A), AuRRenbereich: 62 dB(A)) fur die einzelnen Szenarien sind im
Folgenden dargestellt.

Abbildung 29: Larmschutzzonen fur Szenario 1997

Quelle 35: Planfeststellungsverfahren

Abbildung 30: Larmschutzzonen fir Szenario 2000ff

Quelle 36: Planfeststellungsverfahren
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Abbildung 31: Larmschutzzonen fur Szenario 2007

Quelle 37: Planfeststellungsverfahren

Abbildung 32: Larmschutzzonen fur Szenario 20XX

Quelle 38: Planfeststellungsverfahren

An den qualitativ dargestellten Larmschutzzonen gemafl Fluglarmgesetz 1971 fir die
einzelnen Szenarien ist klar zu sehen, dass mit steigendem Flugaufkommen die
Schutzzonen groRer werden.

Im Weiteren wurde der Verlauf der Schutzzonen durch Koordinaten beschrieben. AulRerdem
wurden die Fluglarmpegel fur die 111 Einzelimmissionspunkte flur alle vier Szenarien
aufgelistet. Es ist klar zu erkennen, dass mit dem Ausbau des Flughafens ein starker Anstieg
des aquivalenten Dauerschallpegels zu verzeichnen ist. Als Beispiel soll hier ein
Immissionspunkt aus Walimannsdorf (Was3; Kita DorfstraRe) in Tabelle 8 aufgezeigt

werden.

Tabelle 8: Immissionspunkt: WalRmannsdorf

Immissionspunkt 1997 2007ff 2007 20XX
Was3
(WaRmannsdorf) 61,7dB(A) 63,3dB(A) 67,0dB(A) 70,1dB(A)

Quelle 39: Planfeststellungsbeschluss
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4.1.4 Gerauschbelastung in der Umgebung des Flughaf  en Schonefeld

4.1.4.1 Gesamtlarmbelastung

In diesem Bericht wurden zuné&chst die LArmquellen neben der des Fluglarms betrachtet und
vergleichend dargestellt. Die Wissenschaft diskutiert die Frage der Gesamtlarmbetrachtung
kontrovers. Dennoch ergeben sich aus der Rechtsprechung Hinweise, dass zumindest unter
dem Aspekt mdglicher Gesundheitsgefahrdungen das Zusammenwirken mehrerer
Schallquellen an einem Immissionsort zu betrachten ist. Solche Larmquellen sind hier:

¢ Geradusche durch Flugzeuge am Boden
« Verkehrslarm (Schiene und Straf3e)
e Gerausche technischer Anlagen.

Zur Beurteilung der Gerduschssituation wurden fur die schon erwahnten 111
Einzelimmissionspunkte Berechnungen der Einzelschallpegel durchgefuhrt. Die Ermittlung
der Immissionspegel erfolgte fir die vier zu Grunde liegenden Szenarien getrennt jeweils fur
die Tag- und die Nachtstunden.

Um die durch den Flugbetrieb verursachten Gerduschimmissionen mit den
Immissionsanteilen der anderen Quellen vergleichen zu konnen, wird entgegen des bis
hierher verwendeten aquivalenten Dauerschallpegel mit dem Halbierungsparameter 4 (AzB-
84), der Halbierungsparameter 3 gewdahlt. Die jeweiligen Richtlinien zur Berechnung der
anderen Gerdusche haben diesen namlich auch zu Grunde liegen.

Die Ergebnisse der Larmbestimmungen fir alle 111 Punkte wurden tabellarisch und teilweise
graphisch dargestellt. Exemplarisch soll hier wieder ein Immissionspunkt in WaRmannsdorf

in Tabelle 9 und Tabelle 10 gezeigt werden.

Tabelle 9: WaBmannsdorf Imissionen Tag

Szenario Flug- Boden- Stral3en- Schienen- Teschnische
larm larm [dB(A)] verkehr verkehr Anlagen
[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
1997 63,0 42,4 60,9 57,5 21,4
2007ff 61,8 43,7 62,2 57,4 21,4
2007 64,3 44,4 62,2 57,4 45,7
20XX 66,9 48,8 62,2 57,4 45,7

Quelle 40: Planfeststellungsbeschluss
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Tabelle 10: WaRmannsdorf Immissionen Nacht

Szenario Flug- Boden- Stral3en- Schienen- Teschnische
larm larm verkehr verkehr Anlagen
[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
1997 56,5 36,6 53,5 56,0 12,5
2007ff 55,4 39,1 54,9 58,4 12,5
2007 53,1 37,5 54,9 58,4 34,5
20XX 59,1 42,1 54,9 58,4 34,5

Quelle 41: Planfeststellungsbeschluss

Abbildung 33: WaRmannsdorf: Vergleich der einzelnen Immissionen (nachts)
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Quelle 42: Planfeststellungsbeschluss

Wie zu sehen, ist der Verkehrslarm von Stral3e und Schiene dhnlich hoch wie der Fluglarm.
Der ermittelte Bodenlarm und der Larm der technischen Anlagen liegen weit unterhalb der

Belastungen des Fluglarms und des Larms von StraBe und Schiene, eine
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Gesamtlarmbetrachtung ertbrigt sich hierflr somit. Dies ist bei fast allen Immissionspunkten
der Fall. Die Ergebnisse dienen als Grundlage fur lArmmedizinische Beurteilung der
Gerauschsituation in der Umgebung des Flughafens.

4.1.4.2 Isolinien aquivalenter Dauerschallpegel und Immissionsanalyse an den
ausgewahlten Punkten

AbschlieRend wurden in diesem Gutachten des Planfeststellungsverfahrens zum Fluglarm
die Isolinien aquivalenter Dauerschallpegel (die Schutzzonen) bestimmt und die Immissions-
analyse an den ausgewdahlten 111 Punkten durchgefiihrt. Als Grundlage fur alle
Berechnungen diente der aquivalente Dauerschallpegel Lz und die modifizierte AzB (AzB-
DLR). Der wesentliche Unterschied zwischen der Einteilung nach AzB und der modifizierten
Einteilung ist die Behandlung von kleineren, nach Kapitel 3 des ICAO Annex 16
zugelassenen Strahlflugzeugen. In Anlehnung an die damalige Diskussion Uber eine
Novellierung zum Fluglarmgesetz von 1971, berechnete man die Isolinien fur die Werte 55,
60, 65, 70 und 75dB (A) fur die Tagesperiode (6 bis 22 Uhr) und die Nachtperiode (22 bis 6
Uhr). AuRerdem wurde die Anzahl der Uberschreitungen fiir einige Maximaldauerschallpegel
bestimmt. Allen Berechnungen lag auch hier wieder das abgewickelte bzw. prognostizierte
Verkehrsaufkommen der 6 verkehrsreichsten Monate des jeweiligen Bezugsjahres zu
Grunde. Datengrundlagen (Flugzeugbewegungen, Art der Flugzeuge u.a.) waren die in den
vorangehenden Gutachten erstellten Daten. Diese wurden im DES zusammengefuhrt. Die
Berechnungen wurden fir alle vier (schon beschriebenen) Szenarien durchgefiihrt. Die sich
ergebenden Isolinien fir die Werte 55, 60, 65, 70 und 75 dB(A) nach Ly fur die Tagperiode
sind im Folgenden qualitativ dargestellt.

Abbildung 34: Szenario 1997 (Legs, Tag)

Quelle 43: Planfeststellungsverfahren



Bewertungsverfahren des Fluglarmgesetzentwurfes 71

Abbildung 35: Szenario 2007ff (Legs, Tag)

Quelle 44: Planfeststellungsverfahren

Abbildung 36: Szenario 2007 (Legs, Tag)

Quelle 45: Planfeststellungsverfahren

Die Karte fir das Szenario 20XX ist in den Planungsunterlagen nicht vorhanden.

Eine Ubersicht tber die von den Kurven konstanten dquivalenten Dauerschallpegels Legs fir
die Tagesperiode umschlossenen Flachen aller Szenarien st zur quantitativen
Verdeutlichung in Tabelle 11dargestellt.
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Tabelle 11: Flachen innerhalb der Konturen Legs, Tag

Szenario 55dB [gkm] | 60dB [gkm] | 65dB [gkm] | 70dB [gkm] | 75dB [gkm]
1997 53,86 15,79 6,40 2,38 0,98
2007ff 51,58 14,08 5,19 2,06 0,87
2007 108,40 45,58 15,21 6,24 2,86
20XX 147,96 71,57 26,62 9,77 4,24

Quelle 46: Planfeststellungsverfahren

Fur die Ausbauszenarien (zu sehen an 2007) folgt aus der Erh6hung der Kapazitat, dass
lAngerfristig mit einer Erhdéhung der L&rmbelastung im gesamten Flughafenumfeld zu
rechnen ist. Die Flachen der von den Kurven konstanten &quivalenten Dauerschallpegels fur
den Tag umschlossenen Gebiete sind fir das Szenario 2007 etwa dreimal, fur das Szenario
20XX etwa funf mal so grof3 wie fiir das Szenario 2007ff. Ausnahme bildet lediglich die von
der Kontur 55 dB(A) umschlossene Flache, die fir die Szenarien 1997 und 2007ff auf Grund
der Streckenfuhrung fir die Allgemeine Luftfahrt eine deutliche Ausbuchtung nach Siden
aufweist. Die Anzahl der betroffenen Anwohner nimmt somit auch stark zu.

Des Weiteren wurden diese Berechnungen auch fir die Nachtperiode und die einzelnen

Immissionspunkte durchgefiihrt.

4.2 Zusammenfassung des Planfeststellungsverfahrens und

Anwendung auf die Novelle zum Fluglarmgesetz

Zum Zeitpunkt des Planfeststellungsverfahrens (1999) war die Novellierung des
Fluglarmgesetzes von 1971 bereits in der Diskussion, und hat daher auch Einfluss auf die
hier verwendeten Parameter und Rahmenbestimmungen zur Fluglarmberechnung.

Es wurden zunéchst die Schutzzonen streng nach dem Fluglarmgesetz 1971 (Schutzzone 1:
75dB, Schutzzone 2: 67 dB(A)),

Dauerschallpegel Leqs fur die prognostizierten Flugbewegungen fur die vier Szearien

nach der AZB-84 und nach dem &quivalenten
bestimmit.

Danach wurden die Schutzzonen fir die Werte 55, 60, 65, 70 und 75 dB(A) nach der AZB-
DLR (Modifizierung der AZB-84), nach dem aquivalenten Dauerschallpegel L.y flr die
prognostizierten Flugbewegungen fir die vier Szenarien bestimmt. Dies geschah in
Anlehnung an die Novelle. Diese fordert namlich fiir neue oder wesentlich baulich erweiterte
zivile Flugplatze fur die Tag-Schutzzone 1 60 dB(A) und die Tag-Schutzzone 2 55 dB(A)
bzw. flr bestehende zivile Flugplatze fur die Tag-Schutzzone 1 65 dB(A) und die Tag-
Schutzzone 2 60 dB(A) nach Leq. Die der Novelle zu Grunde liegende AZB ist aber eine
noch weiter modifizierte AZB als die AZB-DLR, namlich die AZB-99.

Als grob formuliertes Ergebnis ist festzuhalten, dass mit steigender Kapazitat des
Flughafens, die Larmbelastung im gesamten Flughafenumfeld steigt, und dass dadurch die

relevanten Schutzzonen groRer werden.
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4.3 Planfeststellungsbeschluss

Im Planfeststellungsbeschluss vom August 2004 ist in Bezug auf Fluglarm das Kapitel 10
relevant. Der entsprechende Teil umfasst rund 190 Seiten. Die Auseinandersetzung mit der
Fluglarmproblematik umfasst unter andere folgende Punkte.

1. Vermeidung oder Verminderung von L&rm beim Betriebsablauf

2. Beschréankung des Luftverkehrs in der Nacht

3. Festlegung der Tagesschutzzonen

4. Festlegung der Nachtschutzzonen

5. Sonderregelungen besonderer Einrichtungen

6. Festlegung von Entschadigungsleistungen fir AuRenwohnbereiche
7. Festlegung eines Ubernahmeanspruches

8. weitergehender Festlegungen zu Kontrollen, Uberwachungsmafinahmen,
Immissionsschutzbericht, larmarmen Stra3enoberflachen sowie den Vorbehalt

weitergehender Anordnungen

Beim Einsehen der einzelnen Punkte wird deutlich, dass das Planfeststellungsverfahren die
Grundlage fur den Planfeststellungsbeschluss ist. Bei der Festlegung der Larmschutzzonen
wurden die Berechnungen aus dem Planfeststellungsverfahren auf der Grundlage des
damals existierenden Eckpunktepapiers zur Novelle des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm Gbernommen. Das heil3t es wurde der aquivalente Dauerschallpegel Legs (getrennt
fur Tag- und Nachtzeit), die AZB-DLR und die Schutzzonengrenzen von 60dB (Schutzzone
1) und 55 dB(A) (Schutzzone 2) verwendet.

Naturlich wurde das Szenario 20XX verwendet.

Es ergeben sich nach dem Planfeststellungsbeschluss die folgenden Schutzzonen fir den

kompletten Ausbau des Flughafen Schénefelds.
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Abbildung 37: Schutzzonen nach dem Planfeststellungsbeschluss

Legende:

60 dB
55 dB

Quelle 47: Planfeststellungsbeschuss

4.4 Derzeitiger Stand zum Planbeschluss

Der derzeitige Stand zum Planbeschluss geht aus der Entscheidung vom
Bundesverwaltungsgericht in Leipzig vom 16. Méarz 2006 hervor. Er sieht den Ausbau des
Flughafens Schénefeld zum Berlin Brandenburg International Flughafen nach dem Plan-
feststellungsbeschluss vom August 2004 unter Auflagen vor. Diese Auflagen sollen nun
erortert werden. Uber Nachtflugbetrieb und Larmschutz muss neu entschieden werden. Der
Planfeststellungsbeschluss wurde als teilweise aufgehoben. Der Flughafenstandort ist aber
bestétigt. Das bedeutet: die neue Startbahn kann gebaut werden, es wird den echten
Parallelbahnbetrieb geben. Das Gericht hat den Planfeststellungsbeschluss fir die Teile
Nachtflug und aktiver und passiver Larmschutz aufgehoben. Dabei hat das Gericht zu
erkennen gegeben, dass ein Nachtflug zwischen 0 Uhr und 5 Uhr als nicht vertretbar
angesehen wird. Der Planfeststellungsbeschluss muss fir diese Bereiche also neu gemacht
werden. Beim Larmschutz hat das Gericht die bisherigen Grenzwerte und die
Larmschutzzonen als nicht ausreichend bezeichnet.

Dadurch, dass der Planfeststellungsbeschluss in Sachen Nachtflug und Larm aufgehoben
ist, muss er also mit allem was dazu gehdrt (Auslegung, Anhdérung, Klagemdglichkeit) vollig
neu gemacht werden. Auf der anderen Seite kann praktisch sofort gebaut werden. Und bis
zur Inbetriebnahme kann dieses neue Verfahren sicher durchgezogen werden.

Zwischen 0 Uhr und 5 Uhr herrscht ein weitgehendes Nachtflugverbot. Auch in der Zeit von
22.00 Uhr bis 24.00 Uhr und von 5.00 bis 6.00 Uhr ist nur der Flugbetrieb unbedenklich, der
sich aus nachvollziehbaren Griinden nicht innerhalb des Tagzeitraumes abwickeln lasst.
Mdgliche Griinde kénnten laut Berliner Zeitung (vom 19. Juni 2006) eine effektive Flugzeug-

Umlaufplanung, Besonderheiten des Interkontinentalverkehrs und Schonefeld als Heimat-
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oder Wartungsflughafen von Airlines sein. Je nahr die Randzeiten an die Kernzeit
heranreichen, desto schwieriger wird es nach Intention des Gerichtes, Flige zu genehmigen.
In dem Fehlerbehebungsverfahren wird die Planfeststellungsbehérde aul3erdem zu
entscheiden haben, welcher Maximalpegel in den Nachtrandzeiten einzuhalten ist und
welchen L&rmschutz der AulRenwohnbereich genief3t. Die im Planfeststellungsbeschluss
getroffene Maximalpegelregelung ist durch inhaltliche Widerspriiche gekennzeichnet, die zur

Unanwendbarkeit fuhren.
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5 Fazit

Generell zeichnet sich die Novelle durch eine préazisere Formulierung aus, um dem
Entstehen kinftiger Larmkonflikte besser vorzubeugen. Jedoch muss man die Novelle auch
kritisch betrachten. Die heruntergesetzten Grenzwerte in den Tagesschutzzonen und die
EinflUhrung einer Nachtschutzzone sind gute Ansatze, jedoch musste die Grenzwerte
nochweiter gesenkt werden, um eine gesundheitliche Schadigung der Anwohner in der Néhe
von Flughafen auszuschlieRen, was das erklarte Ziel der Novelle ist. Nach der aktuellen
Larmwirkungsforschung des Umweltbundesamtes mussten die Grenzwerte fur den Tag noch
einmal abgesenkt werden, von 65 dB(A) derzeit auf 60 dB(A) und fir die Nacht von 50 dB(A)
derzeit auf 45 dB(A). Des Weiteren ist fraglich, warum die Nachtschutzwerte flr neue oder
wesentlich erweiterte Flugplatze bis Ende 2011 bei 53 dB(A) liegen (siehe Abbildung 15:
Dauerschallpegelverdnderungen durch Novelle fir neue zivile Flugplatze) und dann erst auf
50 dB(A) abgesenkt werden.

Bei dem Erstattungsanspruch fir Schallschutzmalinahmen muss man monieren, dass die
nur fir Schlafraume gelten und diese sich ohne weiteres dndern kénnen. Zudem wird in der
Gesetzesnovelle nur passiver Larmschutz gefordert, aktiver Larmschutz, wie larmarmere
Betriebsweise, Nachtflugverbote oder Betriebsbeschrankungen werden Uberhaupt nicht
angesprochen.

Ein weiterer fraglicher Punkt ist warum die Landesregierungen fir die Festsetzung der
Larmschutzbereiche zustandig sein sollen, obwohl doch eher in entsprechenden Ministerien
und Amtern wie z.B. BMVBS und UBA die Kompetenzen verteilt sind.

Die Novelle ist ein richtiger Schritt in die Zukunft, jedoch merkt man bei genauerer
Betrachtung, das die Novelle, wie jede politische Entscheidung einen Kompromiss darstellt.
Die Angst vor zu hohen Folgekosten fir die Flugplatzbetreiber, durch geringere &quivalente
Dauerschallpegel, gréRere Larmschutzbereiche und mehr schutzbedirftige und Anspruch
erhebende Anwohner, stehen die Empfehlungen der Wissenschaft und Forschung deutlich
gegenuber.

Bezogen auf das Planfeststellungsverfahren vom Flughafen Schénefeld aus dem Jahr 1999
war die Novellierung des Fluglarmgesetzes von 1971 bereits in der Diskussion, und hat
daher auch Einfluss auf die hier verwendeten Parameter und Rahmenbestimmungen zur
Fluglarmberechnung.

AbschlieRend ist festzustellen, dass die Novelle keine Auswirkungen auf den Ausbau des
Flughafens Schonefeld zum Berlin Brandenburg International Airport (BBI) haben wird. Das
Planfeststellungsverfahren wurde schon auf Basis einer Novellierung des FlugLarmG erstellt.

Eine wesentliche Anderung der Larmschutzbereiche durch die Anderung des
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Berechnungsverfahrens von Leqs auf Legz  konnte in dieser Arbeit nicht bestatigt werden.
Allerdings ist das Berechnungsverfahren des aquivalenten Dauerschallpegel mit Legs flr
Fluglarm grundsétzlich nicht aussagekraftig, da Fluglarm von kurzen, sehr lauten
Maximalpegel bestimmt wird.

Eine Losung der Larmproblematik ware eine Fluglarmzertifizierung zur Internalisierung des
Fluglarms und zur Férderung des aktiven Larmschutzes. Die Anwendung von Zertifikaten hat
sich in der Vergangenheit als effiziente Problemlésung im Vergleich zu Auflagen erwiesen.
Am Flughafen Amsterdam Schipol wird ein Zertifikatessystem seit 2004 eingesetzt, um dem
Fluglarm entgegenzutreten. Jedoch steht zur Beurteilung des Systems aufgrund der Kirze
der Zeit noch keine breite Datenbasis zur Verfligung, welche einen Trend erkennen lassen

wirde.
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