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1. Einfahrung

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie fihrte mit den Akt i onspl 2neni ei-n  wi |
ment zur Verminderung des Umgebungslarms ein. Das vorliegende Merkblatt soll
Moglichkeiten, Instrumente und Durchfihrung bei der Erstellung der Aktionsplane und
dabei vor allem die Besonderheiten beztiglich des Fluglarms beschreiben.
2. Ziel der Umgebungslarmrichtlinie ist die Verminderung

unzumutbaren Larms
Die EU-Umgebungslarmrichtlinie’ beginnt mit der Aussage: ADi e Gew?2 hr | stu
hohen Gesundheits- und Umweltschutzniveaus ist Teil der Gemeinschaftspolitik, wobei
eines der Ziele im L@rmschutz besteht . f
Artikel 1 der Richtlinie lautet:

AMi t di eser Richtlinie soll ein gemei ns

vorzugsweise schadliche Auswirkungen, einschliel3lich Belastigungen, durch Um-
gebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern. Hierzu wer-
den schrittweise die folgenden MalRBnahmen durchgefihrt:

a) Ermittlung der Belastung durch Umgebungslarm anhand von Larmkarten
nach fur die Mitgliedsstaaten gemeinsamen Bewertungsmethoden;

b) Sicherstellung der Information der Offentlichkeit tber Umgebungslarm und
seine Auswirkungen;

c) Auf der Grundlage der Ergebnisse von Larmkarten Annahme von Aktions-
planen durch die Mitgliedsstaaten mit dem Ziel, den Umgebungslarm so weit
erforderlich und insbesondere in Fallen, in denen das Ausmal} der Belastung
gesundheitsschadliche Auswirkungen haben kann, zu verhindern und zu min-
dern und die Umweltqualitat in den Fallen zu erhalten, in denen sie zufrieden-
stellend ist.

Diese Richtlinie soll auch eine Grundlage fur die Einfihrung von Gemeinschafts-
malRnahmen zur L&rmminderung bei den wichtigsten Larmquellen darstellen:
dies sind insbesondere Stralen- und Schienenfahrzeuge und -infrastrukturein-
richtungen, Flugzeuge, Gerate, die fur die Verwendung im Freien vorgesehen
sind, Ausriustung fir die Industrie sowie ortsbewegliche Maschinen. Zu diesem
Zweck legt die Kommission dem Européaischen Parlament und dem Rat spéates-
tens zum 18. Juli 2006 geeignete Vorschlage fur Rechtsvorschriften vor. Dabei

! Richtlinie 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 25.Juni 2002 iber die

Bewertung und Bekampfung von Umgeb ungslarm. In deu tsches Recht umgesetzt durch da r FFdirwsy

Umsetzung der EG -Richtlinie Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm vom 24. Juni 2005.
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sollten die Ergebnisse des in Artikel 10 Absatz 1 genannten Berichts Berlck-

sichtigung finden. i

Hinzu kommt die Mitwirkung der Offentlichkeit. Neu ist u.a., dass die eingefiihrte Mitwir-
kung deutlich mehr ist, als die bisher bekannte Beteiligung in Genehmigungsverfahren:

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschlagen fir Ak-
tionsplane gehort wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Mdglichkeit erhalt, an
der Ausarbeitung und der Uberprifung der Aktionsplane mitzuwirken, dass die
Ergebnisse dieser Mitwirkung beriicksichtigt werden und dass die Offentlichkeit
Uber die getroffenen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind angemessene
Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der

¥ffentlichkeidt vorzusehen. i

Bei Beteiligungen nach dem Verwaltungsverfahrensgesetz (VwV{G) waren bisher nur
die Information Uber bestehende Planungen durch amtliche Bekanntmachungen oder
offentliche Auslegungen, Einwendungen betroffener Offentlichkeit und hinterher Abwa-
gungen (z. Teil Wegwagungen) der Belange erforderlich. Nunmehr kann die Offent-
lichkeit bei der Ausarbeitung und Uberpriifung mitwirken und die Ergebnisse miissen
berticksichtigt werden. Aul3erdem sind angemessene Fristen mit einer ausreichenden
Zeitspanne vorzusehen. Es durfen also z.B. nicht mehr nur 4 Wochen bei Planunter-
lagen von 40 bis 60 Aktenordnern eingerdumt werden. Aul3erdem missen Larmkarten,
Vorschlage und AktionsplaneAé dewut | i ¢ch, v eéngltiacnhd Isiecihn .ufind z

Entsprechend wird der Einfluss der Offentlichkeit wesentlich starker werden als bisher.
Das gilt insbesondere fiur StralRenverkehrslarm und fur Fluglarm, deren Auswirkungen
betrachtlich sind.

Bild 1; Quelle: UBA?

2 Matthias Hintzsche: Einfiihrung in die Problematik der Umgebungslarmrichtlinie: Referat beim Wo rkshop
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Wann ist der Larm unzumutbar, so dass im Rahmen der Aktionsplanung Mal3nahmen
getroffen werden missen? Hierzu das Umweltbundesamt:

Bild 2; Quelle: UBA®

An Flughafen gibt es gro3e Gebiete, in denen diese Werte Uberschritten werden. Die
Weltgesundheitsorganisation WHO geht deutlich weiter. | hre AGui siad: i

Lebensrdume im Freien, tags (16 h): Laeq =55 dBa) . nachts (8 h): Laeq =45 dBp

Demnach sind die Werte des UBA als dufRerste Mindestwerte anzusehen, die unter-
schritten werden mussen. An neuen oder wesentlich erweiterten Flughafen sind nach
dem Fluglarmgesetz in der Neufassung vom 31.10.2007° bereits die Werte der Stufe
zwei vorgeschrieben, also sofort und fur Lnight ab 1.1.2011 zu realisieren. Die UBA-
Werte sind nach einer rechtlichen Prifung wegen der unbestimmten Zeitangaben nicht
verbindlich. Verbindlich aber ist § 14 FluglarmG (in Kraft seit 7.6.2007); demnach
sind als Ausldseschwelle: Lgen = 60 dBa) Und Lpight = 55 dB(a) anzuwenden. Diese
Ausldseschwellen _sind im Hinblick auf die Zielsetzung einer Reduzierung der
erheblichen Beldstigung zu hoch.

Aktuelle Umfragen deuten darauf hin, dass sich die Grenzen der erheblichen Belas-
tigung stetig nach unten verschieben. So wurde ein Anteil von 25% hoch Belastigter in
der RDF-Belastigungsstudie® bereits bei einem Pegel von ca. 54 dB(A) (Lqn) festgestellt.

3 Matthias Hintzsche: Einfiihrung in die Problematik der Umgebungslarmrichtlinie: Referat beim Workshop
FTl fdat mfrkuaql ghbgs éreineletse StabDtlodednurBeglorend Zkit? e © Disseldorf, 20.2.2008

4 Weltgesundheitsorganisation (WHO): Guidelines for community noise. Edited by Birgitta Berglund, Thomas
Lindvall, Dietrich H. Schwela. Stockholm, 1999.

® Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom 7.6.2007 in der Neufassung vom 31.10.2007, BGBI. Jahrgang
2007, Teil I Nr. 56 vom 9.11.2007

® Dirk Schreckenberg, Markus Meis; Gutachten Belastigung durch Fluglarm im Umfeld des Frankfurter

Flughafens; ZEUS GmbH, Zentrum fiir angewandte Psychologie, Umw elt- und Sozialforschung, Bochum,
Horzentrum Oldenburg GmbH, Oldenburg; 2006

BVF17-MB-BV010-EU-Aktionsplane-und-FL-806; Ausdruck vom 12.09.2008

n

e



-4 -

Die Autoren weisen dabei darauf hin, dass ihr Ergebnis verglichen mit anderen Studien
nicht aus dem Rahmen fallt. Dem gegeniiber weist das EU-Positionspapier’ zur
Belastigung erst bei ca. 62 dB(A) einen Anteil hoch Belastigter von 25% aus. Dieses
Positionspapier basiert auf alteren Studien (bis 1990) i offenbar hat sich die
Belastigungswirkung erhodht, ohne dass es bisher hierfur eine allgemein akzeptierte
schlissige Erklarung gibt. Zu vermuten ist allerdings, dass die héhere Zahl von Fligen
mit geringeren Einzelschallpegeln stérender ist als wenige sehr laute Ereignisse; hinzu
kommt die Verschiebung des Tonniveaus der Fluglarmimmissionen zu tieferen Ténen
hin, was gemeinhin als lastiger gilt.

3. Durchfihrung der Aktionsplanung:
Hierzu die wichtigsten jetzt anstehenden Daten und Objekte:

Termine:
Larmkartierung: 30.06.2007
Aktionsplanung: 18.07.2008

Larmkarten fur:
Ballungsraume: > 250.000 Einwohner
Hauptverkehrsstral3en: > 6 Millionen Fahrzeuge / Jahr
Haupteisenbahnstrecken: > 60.000 Zuge / Jahr
GroR¥flughéfen: > 50.000 Bewegungen / Jahr

Die Durchfilhrung der Larmkartierung ist in der 34. BImSchV® geregelt. Soweit nicht
andere Behdrden fir zustandig erklart sind, sind die Gemeinden zustandig, insbe-
sondere in den meisten Bundeslandern fiir die Information der Offentlichkeit, die Mit-
wirkung der Offentlichkeit und die Aufstellung und Durchfiihrung der Aktionsplane. Le-
diglich fur die Larmkarten fur Schienenwege und die Information dariber ist das Eisen-
bahn-Bundesamt zustandig.

Die neue Aufgabe der Organisation der Mitwirkung stellt die Gemeinden vor hohe An-
forderungen. Sie mussen ohne Einschrankung jedermann die Mitwirkung ermdglichen.
Sie mussen eine allgemeinverstandliche Darstellung der oft komplizierten Zusammen-
hange finden. Sie miussen die Kompetenzen der Teilnehmer (z.B. Kreativitat, Ortskennt-
nis, Vorbildung und Beurteilungsvermégen) nutzen. Sie missen gut zuhéren kdnnen,
die Sorgen der Mitwirkenden aufgreifen, keine Vorschlage vorschnell ausschliel3en und
fur alle Anregungen offen sein. Die fur alle Teilnehmer stattfindenden Lernprozesse bei
der gemeinsamen Losungssuche erfordern Zeit und moglichst professionelles Fihren
der Ablaufe. Wenn das gelingt, werden sich die Ergebnisse sehen lassen und zu effek-
tiven Larmminderungen fihren.

Eine effektive Aktionsplanung kann nur erfolgen, wenn alle von den Themen berlUhrten
Stellen und Institutionen rechtzeitig und intensiv eingebunden werden, z.B.:

Bauleitplanung

! EC/WG2 Dose/Effect (2002). Position paper on dose response relationships between transportation

noise and annoyance. http://ec.europa.eu/environment/noise/pdf/noise_expert_net  work.pdf

8 VierunddreiRigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes -Immissionsschutzgesetzes (Verordnung lber die
Larmkartierung D 34. BImSchV). BGBI | Jahrg. 2006, Nr.12 vom 15.3.2006.
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Bauaufsicht
Stadtentwicklungsplanung
Verkehrsplanung
Verkehrsuberwachung
Fachausschisse
Fraktionen der Ratsparteien
Bezirksausschisse
Umweltamt

Sportamt

Stadtische Betriebe
Kreisverwaltung
Verkehrsgesellschaften
Vereine

USW.

Das Beispiel eines Managementansatzes zeigt Bild 3°.

Bild 3: Quelle:UBA bzw. PGT

4. Mégliche MaBnahmen™®

In diesem Merkblatt werden die Betrachtungen auf Fluglarm beschrankt. Die moglichen
Malnahmen hangen oft von den lokalen Gegebenheiten ab.

® Matthias Hintzsche: Einfiihrung in die Problematik der Umgebungslarmr ichtlinie: Referat beim Workshop
FTIl fdatmfrkiaggl ghbgskhmhd- Dhmd Bg mbd eéq dhmd kdhrd Rs  cs

10 Beckers, J. H.: Uber die Unverzichtbarkeit von weitreichenden Betriebsbeschrankungen. Manuskript vom 5.3.2008
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Bei Fluglarm ergeben sich einige Besonderheiten, die zum Teil aufgrund des globalen
Zusammenhangs und der nur langfristig verdnderbaren Randbedingungen zu beachten
sind.

Leider hat sich die ICAO nicht entschlieRen kénnen, scharfere Grenzwerte als die des

Kapitels 4, das ja heute von fast allen noch gebauten Flugzeugen erfullt wird, einzu-
fé¢hren. Sie hat allerdings delffider Aucls gkévero g e n ¢
Larmschutzmalinahmen gleichberechtigt vorschreibt, Regeln fur die Einfuhrung von
Betriebsbeschrankungen festlegt und damit anerkennt, dass man ohne solche nicht
auskommt. Die EU hat diesen Ansatz mit seinen 4 Elementen in der Betriebsbeschréan-
kungsrichtlinie™® umgesetzt und Deutschland hat entsprechende Regeln in die §§ 48 a

bis f der Luftverkehrszulassungsordnung™ iibernommen.

Die vier Elemente des AAusgewogenen Ansatzes

Reduzierung des Fluglarms an der Quelle

Malnahmen zur Flachennutzungsplanung

Larmmindernde Betriebsverfahren und

Betriebsbeschréankungen

Bild 4; Quelle: Weyer

Bevor man die Erfolgsmaoglichkeiten der vier Elemente abschatzen kann, muss
man sich Uber die weitere Entwicklung des Luftverkehrs Gedanken machen:

1 ICAO = International Civil Aviation Organization

12]CAO: Consolidated statement of continuing ICAO policies and practices related to environmental protection.
Resolution A33 -7. Montreal, 5.10.2001. Download: www.icao.org/icao/en/env/a33 -7.htm und Kommentar:
www.icao.org/en/nr/pio200112.htm

13 Richtlinie 2002/30/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 26. Marz 2002 iiber Regeln und
Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschrénkungen auf Flughéafen der Gemeinschaft. Amtsblatt der
Européaischen Gemeinschaften L 85/40 vom 28.3.2002

14 Luftverkehrszulassungsordnung (LuftvVZO) zuletzt geandert durch Art. 1 der Verordnung vom 13.Juni 2007
(BGBI. | S 1048 (2203)
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Welche Verkehrsentwicklung zu erwarten ist, zeigen die folgenden Bilder. Der Boeing
Market Outlook 2002 beziffert den Fluggeratzuwachs von 2001 bis 2021 entsprechend
den Zahlen in Bild 4.

Man beachte die starken Zuwachse bei den Flugzeugen mit 2 Gangen (Wide Body),
was auf einen Uberproportionalen Sitzplatzzuwachs schlie3en lasst. Vermutlich wéachst
auch der Point-to-Point-Verkehr besonders stark auf Kosten der Hub-Entwicklung
(Drehkreuze) an, was auch durch den als relativ gering erwarteten Zuwachs bei den
Jumbos gestitzt wird.

Die Marktdurchdringung der fortschrittlichen Flugzeuge wéchst dagegen nur sehr lang-
sam an, vermutlich noch deutlich langsamer als in dem optimistischen Bild 5°.

Zusammenfassend lasst sich zur kinftigen Entwicklung sagen, dass langfristig ein
Verbesserungspotential von 12 bis 15 dB erwartet wird, dass aber dessen Marktdurch-
dringung langsamer als der Verkehrszuwachs ansteigen wird. Somit wird sich der be-
reits belegbare Wiederanstieg der Dauerschallpegel auf 4 bis 8 dB erhdéhen, wenn nicht
gravierende zusatzliche MaRnahmen eingeleitet werden

Bild 5; Quelle: Haag bzw. DLR

41.AAusgewogeneri:AmRseaduzi erung des Flugl 2r ms

Forschung und Industrie haben die meisten der Verbesserungsmoglichkeiten einge-
hend untersucht und schon in der Vergangenheit Vieles verwirklicht. Bild 6 zeigt die
Entwicklung auf dem Triebwerkssektor, die gleichzeitig eine Senkung des spezifischen
Kraftstoffverbrauchs um ca. 50 % gebracht hat, sowie das verbleibende Potential.

15 Weyer, H.: Leiser Verkehr. Berichte aus dem Forsc hungsverbund. Tagung im Ministerium fir Umwelt,
Forsten und Verbraucherschutz am 15.11.2007 in Mainz

18 Haag, K., Deutsche Lufthansa AG, vorgetragen in K6In im November 2006; nach Angaben des DLR

17 Haag, K., Deutsche Lufthansa AG, vorgetragen in Koln im Nov  ember 2006; nach Angaben von Boeing
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Bild 6; Quelle: Haag bzw. Boeing
Alle grofReren Verbesserungspotentiale wurden genutzt. Es verbleiben sehr, sehr viele
kleine Verbesserungsmaoglichkeiten, insbesondere im aerodynamischen Bereich, die

alle gleichzeitig umgesetzt werden mussen, aber insgesamt ein immer kleiner werden-
des Verbesserungspotential haben.

Bild 7; Quelle: Weyer

BVF17-MB-BV010-EU-Aktionsplane-und-FL-806; Ausdruck vom 12.09.2008



