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Verbesserungspotential fur die Fluglarmbekampfung in Europa

von Joachim Hans Beckers *

Der Luftverkehr nimmt weltweit stark zu. Auch wenn die Zunahme regional unter -
schiedlich ist, trifft dies auch fur Europa zu. Mit dieser Zunahme sind starke Umw elt-
auswirkungen verbunden. Beim Fluglarm tberschreiten an vielen Flughafen die Dauer -
schallpegel das zumutbare Mal3. Hinzu kommt, dass aufgrund der Verkehrszunahme
und des Fehlens von Verbesserungsanreizen die Dauerschallpegel wieder an steigen und
die Wissenschaften ein Ansteigen der Sensibilitat bei den Betroffenen festgestellt ha -
ben: Das Schutzdefizit steigt laufend an.

Es missen dringend wirksamere Maflinahmen gegen den Fluglarm getroffen werden

1. Die Situation in Europa

0885 g's rhbg chdémat bapd armdbekardpfungfgéngrell ge auRert
und 2000 erklarte sie ihre Einstellung zum Vorsorgeprinzip  °.

Gesetzgeberisch hat die EU bisher noch keine sehr wirksamen MalRnahmen getroffen

Es gibt die Betriebsbeschrankungsrichtlinie * mit nur geringer Wirku ng*. Ferner gibt es
die Umgebungslarm-Richtlinie® mit der Zielsetzung, den Istlarm zu vermindern D aller-
dings fehlt die Vorgabe von Grenzwerten.

Von Einfluss sind auch betriebliche Regelungen, z.B. zu Tarifen und zur Zuweisung von
Zeitnischen® und die Einrichtung einer Kontrolloehérde EASA fur den Flugbetrieb 7,
sowie der Vorschlag zu deren Erweiterung der  Aufgaben in Bezug auf Flugplatze, Flug -
verkehrsmanagement und Flugsicherungsdienste ®.

* Joachim Hans Beckers ist seit 1979 Vizepras ident der Bundesverein igung geg en Fluglarm
e.V. und war Prasident von 200 1 bis 2005 . Er ist seit 2000 Sekretar der Europaischen
Vereinigung gegen die schadlichen Auswirkungen des Luftverkehrs (UECNA)

! Kunftige Larmschutzpolitik. Grinbuch der Kommission.  KOM (96) 540 endg , Brissel, 4.11.1996.
2 Mitteilung der Kommission: die Anwendbarkeit des  Vorsorgeprinzips . Briissel, 2.2.2000; COM 2000(1)

3 Richtlinie 2002/30/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS U ND DES RATES vom 26. Marz 2002 {iber Regeln und
Verfahren fur larmbedingte Betriebsbeschréankungen auf Flugh&éfen der Gemeinschaft. vom 26.3.2002 (ABI. Nr.
L285 vom 28.3.2002, S.  40)

4 Bericht der Kommission an den Rat und das Européaische Parlament. Larmbedin gte Betriebsbeschrankungen an EU -
Flughéafen (Bericht Uber die Anwendung der Richtlinie 2002/30/EG). KOM (2008)66endgultig. Briissel, 15.2.2008.

5 Richtlinie 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 25.Juni 2002 iiber die
Bewertung und Bekéampfu mf unm Tl fdatmfrkdaqgl- Hm cdtsrbgdr Qdbgs tl fdrd
der EG-Richtlinie uber die Bewertung und Bekéampfung von  Umgebungslarm vom 24. Juni 2005.

& Verordnung (EG) Nr. 1459/2006 DER KOMMISSION vom 28. September 2006 iiber die Anwen dung von Artikel
81 Absatz 3 EG -Vertrag auf bestimmte Gruppen von Vereinbarungen und aufeinander abgestimmten Verhal  tenswei-
sen betreffend Konsultationen tber Tarife fiir die Beférderung von Passagieren im Personenlinienverkehr und die
Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafen.

" Verordnung (EG) Nr. 216/2008 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 20. Februar 2008 zur
Festlegung gemeinsamer Vorschriften fiir die Z ivilluftfahrt und zur Errichtung einer Europdischen Agentur fir
Flugsicherheit, zur Au fhebung der Richtlinie 91/670/EWG des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 und der
Richtlinie 2004/36/EG.

8 Vorschlag fiir eine Verordnung des Européaischen Parlaments und des Rates zur A nderung der Verordnung (EG) Nr.
216/2008 in Bezug auf Flugplatze, Flugve rkehrsmanagement und Flugsicherungsdienste sowie zur Aufhebung der
Richtlinie 2006/23/EG.



Fur Genehmigungsverfahren sind die Umweltvertraglichkeitsrichtlinie  ° und die Richtlinie
uber die Strategische Umweltvertraglichkeitsprifung *° beide national umgesetzt im Ge -
setz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung **, von groRRer Bedeutung .

Zur Verbesserung der Betroffenenbeteiligung gibt es  das Aarhus-Ubereinkommen*?, die
Umweltinfo rmationsrichtlinie **, die Offentlichkeitsbeteiligungs richtlinie **, letztere in
Deutschland national umgesetzt in das Umwelt -Rechtsbehelfsgesetz *°, sowie den Vor-
schlag fur die Gerichtszugangsrichtlinie °.

Die Betriebsbeschrankungsrichtlinie ist bisher kaum w irksam, da sie von den Verkehrs -
interessierten aufgrund einer Schwerpunktbildung auf die nur eben das Kapitel 3 er  fl-
lenden Flugzeuge eher zur Abwehr von Betriebsbeschrd nkungen benutzt wird. Die
Richtlinie kdnnte aber wirksam genutzt werden, weil sie ge niugend Mdoglichkeiten
bietet, der weiter ansteigenden Larmbelastung entgegen zu wirken. Dazu ist es not -
wendig zu erkennen, welcher Anstieg der Belastungen zu erwarten ist.

Nachfolgend w erden die voraussichtliche Entwicklung und der enorme Larmminde -
rungsbedarf ausfuhrlich beschrieben.

Die EU muss sich endlich zur Festsetzung von Grenzwerten durchringen, aber auch
intensive Malinahmen zum Abbau des Vollzugsdefizits sind nétig. Hier wird ein ent -
sprechender Einsatz der Kontrollbehérde EASA, die ja erstmals die  Kontrolle und
F@ shuhdgt mf ® c¢dq ubdddej Flugsicheeungg gesgtattet, milfreich und
auslésend sein.

2. Ziel der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist die Verminderung
unzumutbaren Larms

DieEU-TI fdat mfrkiagl ghbgskhmhd e &g qswrksantesInstud-m F (
ment zur Verminderung des Umgebungslarms ein. Sie  beginnt mit der Aussage: F Gh
Gewabhrleistung eines hohen Ge sundheits- und Umweltschutzniveaus ist Teil der Ge -
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® Richtlinie 85/337/EWG DES RATES DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTENvom 27. Juni 1985 uber die
Umweltvertraglichkeitspriifung bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Pr ojekten.

10 Richtlinie 2001 /42/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 27. Juni 2001 (ber die
Prifung der Umweltauswirkung en bestimmter Plane und Programme.

11 Gesetz liber die Umweltvertraglichkeitsprifung in der Fassung der Bekanntmachung vom 25. J uni 2005 (BGBI. |
S. 1757, 2797) zuletzt gedndert  durch Art. G.v. 23.10.2007 | 2470.

2. Ubereinkommen vom 25. Juni 1998 iiber den Zugang zu Informationen, di e Offentlichkeitsbeteiligung an
Entscheidungsverfahren und den Zugang zu Gericht en in U mweltangelege nheiten (Aarhus -Ubereinkommen).

3 Richtlinie 2003/ 4/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 2. Januar 2003 iiber den
Zugang der Offentlichkeit zu Umweltinformationen und zur Aufhebung der Richtlinie 90/313/EWG d3s Rates.

4 Richtlinie 2003/35/EG DE S EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 26. Mai 2003 (ber die

Beteiligung der Offentlichkeit bei der Ausarbeitung bestim mter umweltbezogener Plane und Programme und zur

Anderung der Richtlinien 85/337/EWG und 96/61/EG des Rates in Bezug auf die Offentl ichkeitsbeteiligung und den
Zugang zu Gerichten.

15 Gesetz Uber erganzende Vorschriften zu Rechtsbehelfen in Umweltangelegenheiten nach der EG  -Richtlinie
2003/35/EG (Umwelt -Rechtshehelfsgesetz)

16 KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFREN: Vorschlag fiir eine RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN
PARLAMENTS UND DES RATES iber den Zugang zu Gerichten in Umweltangelegenheiten vom 24.10.2003.
KOM(2003) 624 endgiiltig.
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Artikel 1 der Richtlinie lautet:

FLhs chdrdq Qhbgskhmhd rnkk dhm fdl dhmr |
zugsweise schadliche Auswirkungen, einschlie3lich Belastigungen, durch Um  ge-
bungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern. Hierzu wer den
schrittweise die folgenden MafRnahmen durchgefuhrt:

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

b) Sicherstellung der Information der Offentlichkeit tiber 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 Ausmald der Belastung
gesundheitsschadliche Au swirkungen haben kann, zu verhindern und zu min
dern und die Umweltqualitat in den Fallen zu erhalten, in denen sie zu  frieden
stellend ist.

Diese Richtlinie soll auch eine Grundlage fur die Einfihrung von Gemeinschafts
mafl3nahmen zur La&rmminderung bei den wichtigsten Larmquellen darstellen: dies
sind insbesondere Stra 3en- und Schienenfahrzeuge und -infrastruktureinrich
tungen, Flugzeuge, Geréate, die fur die Verwendung im Freien vorgesehen sind,
Ausristung fir die Industrie sowie ortsbewegliche Maschinen. Z  u diesem Zweck
legt die Kommission dem Europaischen Parlament und dem Rat spatestens zum
18. Juli 2006 geeignete Vorschlage fur Rechtsvorschriften vor. Dabei sollten die
Ergebnisse des in Artikel 10 Absatz 1 genannten Berichts Beriicksichtigung
ehmcdm- 9

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

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichk eit zu Vorschlagen fir Ak -
tionspléane gehort wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Mdglichkeit erhalt,

an der Ausarbeitung und der Uberprifung der Aktion splane mitzuwirken, dass
die Ergebnisse dieser Mitwirkung beriicksichtigt werden und dass die Offentlich -
keit Gber die getroffen en Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind angemessene
Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fur jede Phase der Mitwirkung der
ceedmskhbgjdhs unqytrdgdm- ©

Bei Beteiligungen nach dem Verwaltungsverfahrensgesetz (VwVfG) waren bisher nur
die Informatio n Uber bestehende Planungen durch amtliche Bekanntmachungen oder
offentliche Auslegungen, Einwendungen betroffener Offent  lichkeit und hinterher Abwa -
gungen (z. Teil Wegwagungen) der Belange erforderlich.

Nunmehr kann die Offent lichkeit bei der Ausarbeitun g und Uberprifung mitwirken und

die Ergebnisse mussen bertcksichtigt werden. Aul3erdem sind angemessene Fristen mit

einer ausreichenden Zeitspanne vorzusehen. Es dirfen also z.B. nic ht mehr nur 4
Wochen bei Planunterlagen von 40 bis 60 Akten ordnern eingerdumt werden. Aul3er -

dem miussen Larmkarten, Vorschlage und Aktionsplane Fhu cdt skhbg+ udqgr s
ytfumfkhbg rdhm-9

Entsprechend wird der Einfluss der Offentlichkeit wesentlich starker werden als bisher.
Das qilt insbesondere fur StralRenverkehrslarm und fu r Fluglarm, deren Auswirkungen
betrachtlich sind.
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Bild 1 zeigt, dass der Fluglarm eine beachtliche Bedeutung hat.

Léarmbeldstigung nach Geréuschquellen

Gestort und belastigt (Angaben in %)

tiberh t
Gerauschquelle | auBerst | stark | mittelmaRig | etwas . :c::p
StralRenverkehr 4 6 20 30 40
Nachbarn 2 4 11 26 57
Flugverkehr 1 3 8 20 68
Industrie und 0 5 5 12 81
Gewerbe
Schienenverkehr 1 2 5 12 80

Quelle: Umweltbewusstsein in Deutschland 2004

Bild 1; Quelle: UBA*’

Wann ist der Larm unzumutbar, so dass im Rahmen der Aktionsplanung MalRnahmen

getroffen werden missen? Hierzu das Umwel

Ausldseschwelien fiir Larmaktionsplanung

tbundesamt (Bild 2):

Umwelthandlungsziel Zeitraum Loen Light

permeidd eitsgefihrdung Kurzfristig | 65 dB(A) | 55 dB(A)
e et gung mittelfristig | 60 dB(A) | 50 dB(A)
ZfJLntJT:g;\]:? B\It;)lgstigung langfristig | 55 dB(A) | 45 dB(A

Bild 2; Quelle: UBA 8

17 Matthias Hintzsche: Einfihrung in die Problematik der Umgebungslarmrichtlinie: Referat beim Workshop
Dhmd Bg mbd eéq
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18 Matthias Hintzsche: Einfuhrung in die Problematik der Umgebungslarmrichtlinie: Referat beim Workshop
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An Flughéafen gibt es gro3e Gebiete, in denen die Werte  aus Bild 2 Uberschritten wer -
cdm- Chd Vdksfdrtmcgdhsrngf  mhr s hnnGuidéla&
Valuesd® sind:

Lebensraume im Freien, tags (16 h ): Laeq = 55 dB (»), nachts (8 h): L aeq =45 dB

Demnach sind die Werte des UBA als Mindestwerte anzusehen, die unter schritten
werden missen. An neuen oder wesentlich erweiterten Flughéfen sind nach dem Flug -
larmgesetz in der Neufassung vom 31.10.2007 ?° bereits die Werte der Stufe zwei
vorgeschrieben, also sofort und fur L nigrt ab 1.1.2011 zu realisieren. Die UBA -Werte
sind nach einer rechtlichen Prifung wegen der unbestimmten Zeitangaben nicht ver -
bindlich. Verbindlich aber ist § 14 FluglarmG (in Kraft s eit 7.6.2007); demnach sind als
Ausloseschwelle: L den = 60 dB » und Lnign = 55 dB (s anzuwenden. Diese Aus-
l6seschwellen sind aber im Hinblick auf die Zielsetzung einer Reduzierung der erheb -
lichen Belastigung zu hoch.

Das EU-Positionspapier® zur Belastigung (2002) weist erst bei ca. 62 dB(A) einen
Anteil hoch Belastigter von 25% aus. Dieses Positionspapier basiert allerdings auf
alteren Studien (bis 1990), die inzwischen als tberholt gelten:

Aktuelle Umfragen deuten darauf hin, dass sich die Grenzen der  erheblichen Belas-
tigung stetig nach unten verschieben. So wurde  bereits bei einem Pegel von ca. 54

dB(A) (L) ein Anteil von 25% hoch Belastigter in der RDF  -Belastigungsstudie ** fest -
gestellt. Die Autoren weisen dabei darauf hin, dass ihr Ergebnis vergli  chen mit anderen
Studien nicht aus dem Rahmen féallt.

Offenbar hat sich die Belastigungswirkung erhdht, ohne dass es bisher hierfir eine
allgemein akzeptierte schlussige Erklarung gibt. Zu vermuten ist allerdings, dass die
hohere Zahl von Fliigen mit gering eren Einzelschallpegeln stérender ist als wenige sehr
laute Ereignisse; hinzu kommt die Verschiebung des Tonniveaus der Fluglarmimmissi -
onen zu tieferen Tonen hin, was gemeinhin als lastiger gilt  und z.B. von Schallschutz -
fenstern weniger gedammt wird

3. Durchfiihrung der Aktionsplanung:

Wie bereits erwahnt, sind die Aktionsplane das wirksame Werkzeug der Umgebungs -
l&rmrichtlinie. Hierzu die wichtigsten anstehenden Objekte und Termine:

Termine:
Larmkartierung: 30.06.2007
Aktionsplanung: 18.07.2008

Larmkarten fir:

FTIl fdatmfrkoaggl ghbgskhmhdad+ dDiRmd cBg nmhdy ené g dihmdeé nigd md Ydhs >0

1% Weltgesundheitsorganisation (WHO): Guidelines for community noise. Edited by Birgitta Berglund, Thomas
Lindvall, Dietrich H. Schwela. Stockholm, 1999.

20 Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom 7.6.20 07 in der Neufassung vom 31.10.2007, BGBI. Jahrgang 2007,
Teil I Nr. 56 vom 9.11.2007

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

and annoyance. http://ec.europa.eu/environment/noise/pdf/noise_e xpert_network.pdf

2 Dirk Schreckenberg, Markus Meis; Gutachten Belastigung durch Fluglarm im Umfeld des Frankfurter Flughafens;
ZEUS GmbH, Zentrum fiir angewandte Psychologie, Umwelt - und Sozialforschung, Bochum, Hérzentrum Oldenburg
GmbH, Oldenburg; 2006
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Ballungsraume: > 250.000 Einwohner
Hauptverkehrsstral3en: > 6 Millionen Fahrzeuge / Jahr
Haupteisenbahnstrecken: > 60.000 Zuge / Jahr
Grol3flughé&fen: > 50.000 Bewegungen / Jahr

Die Durchfiihrung der Larmkartierung ist in der 34. BImSchV % geregelt. Soweit nicht
andere Behodrden benannt w urden, sind die Gemeinden zustandig - in den meisten
Bundeslandern vor allem fur die Information der Offentlichkeit, die Mit wirkung der
Offentlichkeit und die Aufstellung und Durchfiihrung der Aktionspléane. Le diglich fur die
Larmkarten fir Schienenwege und die In formation darlber ist das Eisen bahn-Bundes-
amt zustandig.

Die neue Aufgabe der Organisation der Mitwirkung stellt die Gemeinden vor hohe An -
forderungen. Sie mussen ohne Einschrankung jedermann die Mitwirkung er moglichen.
Sie mussen eine allgemeinverstandliche Darstellung der oft komplizierten Z usammen-
hange finden und dabei die Kompetenzen der Teilnehmer (z.B. Kreativitat, Ortskennt -
nis, Vor bildung und Beurteilungsvermdgen) nutzen. Sie missen gut zuhéren kénne n,
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 un d moglichst professionelles Fih ren
der Ablaufe. Wenn das gelingt, kbnnen sich die Ergebnisse sehen lassen und zu effek -
tiven Larmminderungen fuhren.

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

Bauleitplanung
Bauaufsicht
Stadtentwicklungsplanung
Verkehrsplanung
Verkehrsiberwachung
Fachausschisse
Fraktionen der Ratsparteien
Bezirksausschisse
Umweltamt

Sportamt

Stadtische Betriebe
Kreisverwaltung
Verkehrsgesellschaften
Vereine

usw.

Das Beispiel eines Managementansatzes zeigt Bild 3*.

Z VierunddreiRigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes -Immissionsschutzgesetzes (Verordnung uber die
Larmkartierung D 34. BImSchV). BGBI | Jahrg. 2006, Nr.12 vom 15.3.2006.

24 Matthias Hintzsche: Einfihrung in die Problematik der Umgebungslarmrichtlinie: Referat beim Workshop
FTl fdatmfrkiaqgl ghbgskhmhd- Dhmd Bg mbd eéqg dhmd kdhrd Rs  cs
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Fany
1)
Managementansatz
* Keine Vorgabe von o
. . E ickunaspls q
expliziten Zielwerten ivcHnasplanung
- Landesentwicklungs plan
. Berucksichtigung des 7 |- Stadterbuickiungspline
an . - Bereichsentwicklungsplan
Larms bei allen (BEP) mit Nutzungskonzept
Planungen und MaBnahmenplanung —
Maﬂanah men ST — Umweltplanung
- . . - Instands etzungsplanung SR LTI
* Berlcksichtigung von |- swasemau :r':fm:’“sp'ﬂ"l
= . . - OPNV-F érderun; Sl
» Offentlichkeit e - Lufrinhateplan
ae .. . eto.
+ Trager offentlicher
Belange
* Vorhandene "JIldl‘.‘I':Jllwil'l lungsplan L
el bl U L Stidtebauliche Planung
Planungen - Ubergeordnetes Straennetz - Flichennutzun gs planung
- Konzept Padcraumbawirts chaftung . Baukitplanun
* Vorhandene - Ertlastungskonzept Innenstadt i zh‘:*::ewmgn
Haushaltsmittel - Gesshwindigkeiskorzept et
. - OFRV: etz - Stidtebaulicher Entwurt
e - Fahrradroutennetz
. Querschnittsorientierte - LKW-Fiihrungsnetz * stadtebauliches Konzept fir Quartiersentwicklung
Planu ng Quelle: PGT

Bild 3: Quelle: UBA bzw. PGT

4. Mogliche MaRnahmen # in den Aktionsplanen

Im Merkblatt der Bundesvereinigung gegen Fluglarm BV010 werden die Betrachtungen
auf Fluglarm beschrankt. Die méglichen Malina hmen hangen oft von den lokalen Gege -

benheiten ab.

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 en tschlieBen kdnnen, scharfere Grenzwerte als die des
Kapitels 4, das ja heute von fast allen noch gebauten Flugzeugen erfillt wird, einzu -

fuhren. Sie hat allerdings den

aot r f dvnf dmdm

@mr?", dey @uchcakitieeh mh d

Larmschutz maf3nahmen gleichberechtigt v orschreibt, Regeln fu r die Einfihrung von
Betriebsbeschrankungen festlegt und damit anerkennt,
auskommt. Die EU hat diesen Ansatz mit seine n 4 Elementen in der Betriebsbe schran-

kungsrichtlinie

bis f der Luftverkehrszulassungsordnung

29

Ubernommen.

dass man ohne solche nicht

umgesetzt und Deutschland hat entsp rechende Regeln in die 88 48 a

25 Beckers, J. H.: Uber die Unverzichtbarkeit von weitreichenden Betriebsbeschrankungen. Manuskript vom 5.3.2008

% |CAO = Inter national Civil Aviation Organization

27I|CAO: Consolidated statement of continuing ICAO policies and practices related to environmental protection.

Resolution A33 -7. Montreal, 5.10.2001.
www.icao.org/en/nr/pio200112.htm

Download: www.ic ao.org/icao/en/env/a33 -7.htm und Kommentar:

2 Rjchtlinie 2002/30/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26. Marz 2002 uber Regeln und
Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughafen der Gemeinscha ft. Amtsblatt der Européischen

Gemeinschaften L 85/40 vom 28.3.2002

2 Luftverkehrszulassungsordnung (LuftvZO) zuletzt geéndert durch Art. 1 der Verordnung vom 13.Juni 2007 (BGBI.
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e Reduzierung des Fluglarms an der Quelle
e MalRnahmen zur Flachennutzungsplanung
e Larmmindernde Betriebsverfahren und

e Betriebsbeschrankungen

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

Welche Verkehrsentwicklung zu erwarten ist , zeigen die folgenden Bilder. Der Boeing
Market O utlook 2002 beziffert den Fluggerat ezuwachs von 2001 bis 2021 entspre -
chend den Zahlen in Bild 4.

s A\
Forschungsverbund
Leiser Verkehr
/]

Anzahl der Verkehrsflugzeuge bis 2020 mehr als verdoppelt

Weltweites Luftverkehrswachstum

747 und gréRer 32.500
Twin-aisle

M Single-aisle

M kleinere Regionaljets

2021

Quelle: Boeing Market Outlook 2002

Bild 4; Quelle: Weyer

Man beachte die starken Zuwéchse bei den Flugzeugen mit 2 Gangen (Wide Body),
was auf einen uUberproportionalen Sitzplatzzuwachs sc  hlie3en lasst. Vermutlich wachst
auch der Point-to-Point-Verkehr besonders stark auf Kosten der Hub -Entwick lung
(Drehkreuze) an, was auch durch den als relativ gering erwarteten Zuwachs bei den
Jumbos gestitzt wird.

Die Marktdurchdringung der fortschrittli chen Flugzeuge wachst dagegen nur sehr lang -
sam an, vermutlich noch deutlich langsamer als in dem optimistischen ~ Bild 5.

| S 1048 (2203)

30 Weyer, H.: Leiser Verkehr. Berichte aus dem Forschungsverbu nd. Tagung im Ministerium fiir Umwelt, Forsten und
Verbraucherschutz am 15.11.2007 in Mainz

%1 Haag, K., Deutsche Lufthansa AG, vorgetragen in Kéln im November 2006; nach Angaben des DLR
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Bild 5; Quelle: Haag bzw. DLR

Die Wirkung technischer Verbesserungen auf die Larmentwicklung ist leider sehr lang -
sam. Wie man Bild 6 entnehmen kann, vergehen etwa 40 Jahre, bis der Anteil der
Flugzeuge mit einer neuen Technologie etwa 95 % der Flotten erreicht. Ein solcher
Anteil ist aber erforderlich, wenn sich die Verbesserungen in den Dauerschallpegeln
ausreichend bemerkbar ma chen sollen. Das hangt mit dem logarithmischen Charakter
der Dauerschallpegel zusammen und muss unbedingt bertcksichtigt werden.

Bild 6; Quelle: H. Pak, DLR
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