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1. Einfahrung

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie fihrte mit den ,Aktionsplanen® ein wirksames Instru-
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: ,Die Gewéhrleistung eines
hohen Gesundheits- und Umweltschutzniveaus ist Teil der Gemeinschaftspolitik, wobei
eines der Ziele im Ldrmschutz besteht.”

Artikel 1 der Richtlinie lautet:

,Mit dieser Richtlinie soll ein gemeinsames Konzept festgelegt werden, um
vorzugsweise schadliche Auswirkungen, einschlie3lich 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 (ber die
Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm. In deutsches Recht umgesetzt durch das ,Gesetz zur
Umsetzung der EG-Richtlinie Gber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungsldrm vom 24. Juni 2005.
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sollten die Ergebnisse des in Artikel 10 Absatz 1 genannten Berichts Berlck-
sichtigung finden.”

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
Offentlichkeit vorzusehen.“

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 Aktionsplane ,,... deutlich, verstédndlich und zuganglich sein.”

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: Einfilhrung in die Problematik der Umgebungslarmrichtlinie: Referat beim Workshop
~Umgebungslarmrichtlinie. Eine Chance fir eine leise Stadt oder nur verlorene Zeit?“ Disseldorf, 20.2.2008
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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 Flughéafen gibt es grof3e Gebiete, in denen diese Werte uberschritten werden. Die
Weltgesundheitsorganisation WHO geht deutlich weiter. Ihre ,Guideline Values* sind:

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: Einfilhrung in die Problematik der Umgebungslarmrichtlinie: Referat beim Workshop
~Umgebungslarmrichtlinie. Eine Chance fir eine leise Stadt oder nur verlorene Zeit?“ Dlsseldorf, 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 Beldstigung durch Fluglarm im Umfeld des Frankfurter

Flughafens; ZEUS GmbH, Zentrum fir angewandte Psychologie, Umwelt- und Sozialforschung, Bochum,
Hoérzentrum Oldenburg GmbH, Oldenburg; 2006
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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) — 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_network.pdf

8 VierunddreiRigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber die
Larmkartierung — 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.

9 Matthias Hintzsche: Einfilhrung in die Problematik der Umgebungslarmrichtlinie: Referat beim Workshop
+~Umgebungslarmrichtlinie. Eine Chance fir eine leise Stadt oder nur verlorene Zeit?” Dlsseldorf, 20.2.2008

0 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-
fihren. Sie hat allerdings den“ Ausgewogenen Ansatz* definiert'?, der auch aktive
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 ,Ausgewogenen Ansatzes” sind:
e Reduzierung des Fluglarms an der Quelle
e Malnahmen zur Flachennutzungsplanung
e Larmmindernde Betriebsverfahren und

e Betriebsbeschrankungen

Bild 4; Quelle: Weyer

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

" ICAO = International Civil Aviation Organization

2|CAOQ: 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

3 Richtlinie 2002/30/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26. Mé&rz 2002 (iber Regeln und
Verfahren flr larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughdfen der Gemeinschaft. Amtsblatt der
Européaischen Gemeinschaften L 85/40 vom 28.3.2002

' Luftverkehrszulassungsordnung (LuftVZO) zuletzt gedndert durch Art. 1 der Verordnung vom 13.Juni 2007
(BGBI. I 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., Ausgewogerner :AmRseaduzi erung des Flugl ar 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.

'® Weyer, H.: Leiser Verkehr. Berichte aus dem Forschungsverbund. Tagung im Ministerium fiir Umwelt,
Forsten und Verbraucherschutz am 15.11.2007 in Mainz

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

7 Haag, K., Deutsche Lufthansa AG, vorgetragen in Kéln im November 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
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Derzeit laufende Projekte haben ein begrenztes Verbesserungspotential (z.B.: Bild 7*%:
Verbesserungspotential von Teilprojekten des Forschungsvorhabens ,Leiser Verkehr®).

Das Hauptproblem ist der Zeitfaktor. Wenn heute eine neue Verbesserungsmaglichkeit
erkannt wird, dann dauert es Jahre, bis die theoretischen Zusammenhange erarbeitet
sind und die Entscheidung fur den Einsatz erfolgt. Wiederum weitere Jahre dauert es,
bis die Konstruktion freigegeben ist und die Produktion anlauft. Bis eine ausreichende
Marktdurchdringung gegeben ist (Bild 5) und das Detail in den Dauerschallpegeln er-
kennbar wird®®, vergehen weitere Jahrzehnte, so dass es praktisch 40 bis 50 Jahre
braucht, ehe die Verbesserung im gesamten Verkehrsgeschehen voll wirksam wird.

Das Gesamtpotential der Larmminderung auch bei Fluglarm ergibt sich aus Bild 8.

Nicht zuletzt wegen der zeitlichen Ablaufprobleme sollten die Forschungsan-
strengungen weltweit gezielt verstarkt und deutlich effektiver gestaltet werden.

Bild 8; Quelle: Weyer

Im Rahmen der Aktionsplanung lassen sich nur wenige Aktionen zur ,Reduzierung an
der Quelle® durchfihren. Die wesentlichen Mdglichkeiten haben die Flugzeughersteller
und die werden vor allem durch den Zwang zu wirtschaftlicherem Fluggerat getrieben,
was erfreulicherweise meist mit Larmminderung verbunden ist. Es bleibt die Forderung
zur Ausmusterung alteren Gerates, was aber in den vierten Ansatz ,Betriebsbeschran-
kungen® gehort. Aber auch die Flughafen selbst gelten als Quelle und so kénnen
Anderungen am Startbahnsystem durchaus Anderungen der Larmbelastungen mit sich
bringen.

'8 Bild 7 und 8: Weyer, H.: Leiser Verkehr. Berichte aus dem Forschungsverbund. Tagung im Ministerium fir
Umwelt, Forsten und Verbraucherschutz am 15.11.2007 in Mainz

% Durch den logarithmischer Zusammenhang werden die Dauerschallpegel erst ausreichend kleiner, wenn mehr
als 95 % der Flotten die Verbesserung erhalten haben.
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Kasten 1: Larmreduzierung an der Quelle

Flugwegverlegungen

Bahnverlangerungen, Startpunktverlagerungen

Bypassrollwege

Schnellabrollwege

Larmschutzanlagen

Larmschutzhallen

Navigationsanlagen verbessern; Toleranzen einengen
Triebwerksumristungen férdern

Drastische larmabhangige Gebluhrenerhéhungen
Larmabhangigen Gebuhrenanteil fir Umweltschutz zweckbinden
Larmgebduhr je Fluggast einfiihren

Vorrang von Umweltschutz vor Wirtschaftlichkeit bei der Flugsicherung

42. ,Ausgewogeaerfer FAmicahte nnut zungspl anung

Hier ist der Gesetzgeber gefordert. Die mit der Flachennutzungsplanung Betrauten ha-
ben oft gegenlaufige Interessen (Gemeindeentwicklung) und werden MalRRnahmen im
Sinne des Ausgewogenen Ansatzes der ICAO nur Ubernehmen, wenn ihnen gesetz-
liche Vorgaben gemacht werden. Die bisherigen Regelungen sind absolut unzurei-
chend, so dass immer naher an die Flugh&fen heran gebaut worden ist und somit die
Betroffenen ,kinstlich® vermehrt wurden.

Bei der gegebenen Interessenlage ist es zweifelhaft, ob in dieser Richtung praktische
Erfolge erzielt werden kénnen und wenn, dann nur sehr langfristig.

Kasten 2: Flachennutzungsplanung

Einhaltung der Orientierungswerte der DIN 18005

Vermeidung von Fallen geméanR § 34 BauGB

Vorschreibung von passivem Schallschutz

Keine hochwertigen baulichen Nutzungen in LArmschutzbereichen
Darstellung aller Zonen der EU-Larmkartierung in den Flachennutzungsplanen

43, Ausgewogener Ansatz*®.: Larmmi ndernde Betr.i

Einen guten Uberblick Gber die Moglichkeiten gibt der AbschluBbericht des deutschen
Forschungsverbundes Leiser Verkehr®®. Insbesondere bei den Startverfahren sind wei-
tere Forschungsanstrengungen notwendig.

Ein besonders interessanter, da kurzfristig mit geringem Aufwand einfihrbar, sind Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen vorzugsweise auf die Minimum Clean Speed (250 kn im
Abflug, 220 kn im Anflug) unter 10000 ft. Damit werden nicht nur Umstroémungs-
gerausche reduziert, sondern indirekt fuhrt diese Mal3hahme zum schnelleren Steigen,
da damit Schub nicht in Geschwindigkeit, sondern in Hohe umgesetzt werden kann.
DarUber hinaus ermdglichen geringere Geschwindigkeiten engere Kurvenradien und
damit gezielteres Umfliegen besiedelter Gebiete.

29 Forschungsverbund Leiser Verkehr, Bereich Leises Verkehrsflugzeug: Zusammenfassender Schlussbericht
,Larmoptimierte An- und Abflugverfahren (LAnAb). Berlin, W. Neise, November 2007
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Bei den Landeverfahren konnten jetzt schon wertvolle Erkenntnisse gesammelt werden
(Bild 9).

Verbesserungen sind mdglich, aber sehr von lokalen Gegebenheiten abhéngig. Das
reicht gelegentlich sogar bis zu lokalen Verschlechterungen. Die Verfahren sind daher
im Einzelfall zu prifen, u.a. werden sich auch die Beratungskommissionen nach 8 32 b
LuftVG (Fluglarmkommissionen) damit intensiv befassen mussen.

Bild 9; Quelle: Neise?

Ein interessantes Ergebnis war, dass die Kapazitatsverluste durch das CDA-Verfahren
bei Verwendung des vom DLR erweiterten Advanced Flight Management Systems
(AFMS) vermieden werden kdnnen, also dass nunmehr das ACDA-Verfahren allgemein
eingesetzt werden kann.

Das Verbesserungspotential bei den Landeverfahren ist nicht besonders hoch. Dieses
Element des ausgewogenen Ansatzes konnte zwar kurzfristig Erfolge bringen, ermdg-
licht aber nur Bruchteile der erforderlichen Verbesserungen. Alle Moglichkeiten missen
genutzt werden; deshalb ist die Einfuhrung des Verfahrens naturlich tGberall zu prifen

Kasten 3: Larmmindernde Betriebsverfahren

Blundelung

Umfliegen besiedelter Gebiete durch kurvenreichere Flugrouten

Vermeidung von Gegenanfliigen

Vermeidung von Sichtfligen

CDA-Verfahren vorschreiben

Steilere Anflugverfahren bis 6 Grad (erprobt und machbar It.DLR)

Mindesthohen anheben

Zwischenhothen ausschliel3en

Keine Freigabe von Abweichungen von festgelegten Flugverfahren unter 10.000 ft

21 Neise W.: Leiser Verkehr. Berichte aus dem Forschungsverbund. Tagung im Ministerium fiir Umwelt, Forsten
und Verbraucherschutz am 15.11.2007 in Mainz; nach Angaben von Kénig, DLR
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Verlegung von Waypoints

Annahme von Vorschlagen der Fluglarmkommissionen durch die DFS
Umweltorientierte Flugplankoordination

Nutzung des Initiativrechts der Fluglarmkommissionen
Einschrankungen der Schubumkehr

Geschwindigkeit unter 10000 ft auf max. 220-250 kn IAS reduzieren*
Schubreduziertes Fliegen tber bewohnten Gebieten

Flexthrust beim Start einschrénken

Mittelfristig: Steilere und gekurvte Anflugverfahren

Wie wirken sich diese MaBnahmen aus?

Ansteigendes Schutzdefizit (rot + ev. rosa) bis zum Jahr 2050

)]
o

DauerschalpegellLeq in dBl
n
v

40
1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

M Leq u. Anstieg ohne Verbesserungen Bereich fiir nicht sichere Verbesserungen

m Schutzdefizi ohne betriebsbeschrinkungen bis 2050 M Leq fiir 25 % Highly Annoyed

Bild 10; Quelle: Beckers®*:

Da die beiden erstbehandelten Elemente nicht kurzfristig wirken kénnen und das dritte
Element nur ein relativ geringes Verbesserungspotential aufweist, missen sich also alle
Anstrengungen auf das vierte Element, die Betriebsbeschrankungen konzentrieren. Mit
diesem Instrument muss ein sehr grofBer und noch um dber 2 dB anwachsender
Schutzrickstand aufgeholt werden (Bild _10). Dieses Bild ist eine schematische
Darstellung der Leg-Entwicklung bis 2050, einmal ohne Verbesserungen (blau) und ev.
rosa mit den drei ersten Elementen des ausgewogenen Ansatzes und das verbleibende
Defizit bei fehlenden Betriebsbeschrankungen (rot) und Teile von rosa je nach
tatsachlichem Verbesserungsvolumen.

22 Beckers, J. H.: Uber die Unverzichtbarkeit von weitreichenden Betriebsbeschrankungen. Manuskript vom 5.3.2008
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Das im Bild dargestellte vereinfachte Modell geht von lber den dargestellten kinftigen
Zeitbereich gleichmaRig verteilten Resultaten aus, auch wenn sich die mit fast bis zu 11
dB grof3ziigig angesetzten technischen Verbesserungen erst stark verzogert auswirken
werden. Der Verkehrszuwachs wurde mit weniger als den bekannten Prognosen zu-
grundeliegenden 4,5 %/a nur mit 3,5 %/a angenommen. Der Empfindlichkeitsanstieg
der Betroffenen wurde nur abgeschwacht mit 6,5 dB in 43 Jahren (anstatt bisher 11,5
dB in 47 Jahren) fortgesetzt. Dennoch steigt das rot dargestellte Defizit um Uber 2 dB
plus Teile des rosa-Bereiches deutlich an.

Festzuhalten ist, dass sich die Empfindlichkeit der Betroffenen seit Beginn der plan-
mafigen Dusenluftfahrt um Uber 11 dB erhoht hat (Bild 11). Dieser Trend setzt sich
offenbar weiter, vielleicht etwas abgeschwacht, fort

Bild 11: Quelle u. a. Guski®®

Entsprechend sind die Grenzwerte abzusenken und es muss daflir gesorgt werden,
dass die derzeitigen Dauerschallpegel deutlich vermindert werden. Es ist also ein Ziel
zu verfolgen, das mindestens 10 dB unter den jetzigen Pegeln liegt. Da, wie geschildert,
aber ein deutlicher Anstieg bevorsteht, missen jetzt zusatzliche MalRnahmen getroffen
werden, die ca. 15 dB Senkung versprechen. Das wird nicht ohne empfindliche Be-
triebsbeschrankungen moglich sein.

2 Guski, R.: Neuer Fluglarm gleich alter Fluglarm? Kritische Anmerkungen zu einer Expertenmeinung und

ein Vorschlag zur Prognoseberechnung der erheblichen Belastigung bei wesentlich geédnderter Fluglarmbe-
lastung. Z.Larmbekdmpfung 50 (2003) Nr. 1, S. 14-25, hier S.20/21
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44., Ausgewogener Ansatz“: Bé&triebsbeschrankun

Die Dauerschallpegel im schnell wachsenden Luftverkehr entwickeln sich wieder nach
oben und die Empfindlichkeit der Betroffenen steigt (Bild 10), d.h., es muss dringend fur
eine deutliche Senkung der Dauerschallpegel gesorgt werden.

Alle vorstehenden Elemente missen unbedingt weitgehend ausgenutzt werden, aber
ihre Wirksamkeit kann den akuten Bedarf nicht befriedigen. Also bleiben nur noch Be-
triebsbeschrankungen neben den Flugverfahren als schnell wirksames Mittel Ubrig.

Da dieses Element das z.Z. einzige ist, das ein nennenswertes Verbesserungspotential
verspricht, missen alle Mdglichkeiten von Betriebsbeschrankungen aktiviert werden.

Die EU-Betriebsbeschrankungsrichtlinie?® formuliert die Regeln fiir die Einfithrung von
Betriebsbeschréankungen. Sie legt ein besonderes Gewicht auf die Beschrankung der
.knapp die Vorschriften erflllenden Luftfahrzeuge®, ohne die anderen Mdglichkeiten
aber zu verbieten. Deshalb sollten die méglichen Beschrankungen®® in mehrere
Gruppen eingeteilt werden, die alle genutzt werden mussen:

Kasten 4: Betriebsbeschrankungen

Moqliche Betriebsbeschrankungen:

Technologieabh&ngige Beschrankungen

e _Knapp die Vorschriften erfullende Luftfahrzeuge® (= gerade
eben Erfullung von Kapitel 3)

¢ Nicht-Kapitel-4-Luftfahrzeuge (verschéarfte Bonusliste)

e Beschrankungen fiir Nicht FMS-Flugzeuge?’
Pegelabhangige Beschrankungen

e Bei Uberschreitung festgelegter Pegel an FlughafenmeRstellen

e Bei Uberschreitung festgelegter Pegel der Zulassungswerte
Zeitliche Beschrénkungen

e Nachtflugbeschrankungen

e Tagesrandzeitenbeschrankungen

e Zeitabhangige Sperrung bestimmter Startbahnen oder
Gebietsuberflige

e Zeitabhangige Larmklassenbeschrankungen
e Wochentagsbeschrankungen

Kontingentierungen

24 Siehe auch BVF-Merkblatt BV0O09: Betriebsbeschrankungen

2% Richtlinie 2002/30/EG des Européaischen Parlaments und des Rates vom 26. Méarz 2002 (iber Regeln und
Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughadfen der Gemeinschaft. Amtsblatt der
Européaischen Gemeinschaften L 85/40 vom 28.3.2002.

26 Beckers, J.H.: Méglichkeiten zur Fluglarmbekampfung. In: Oeser, K. u. J.H. Beckers (Hrsg.): Fluglarm. Ein
Kompendium flr Betroffene. Karlsruhe, C.F. Mdller 1987, S. 23-30.

27 FMS = Flight Management System fiir computergesteuertes Fliegen
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e Bewegungskontingentierungen

e Larmenergiekontingentierungen
Kapazitatsabh&ngige Beschrankungen

e z.B. Beschrankung auf Einbahnkapazitat
Flugstreckenabhangige Beschrankungen

e Zeitliche Beschrankungen fur bestimmte Flugstrecken mit
besonderer Betroffenenkonzentration oder larmempfindlichen
Objekten (z.B. Krankenhauser, Schulen, Kindergarten)

e Freigabe bestimmter Strecken nur fur Start oder Landung

e Uberflugverbote fir larmempfindliche Gebiete (auch
zeitabhang)

Festlegung hohenabhangiger Beschrankungen bzw. Mindesthéhen
e bei Zwischenhthen
e bei Gegenanfliigen
Flughafensystemabhangige Beschrankungen
e z.B. Nachtsperrungen bestimmter stadtnaher Flugplatze
Beschrankungen bestimmter Start- oder Landeverfahren
e z.B. Mindesthdhen fir Zwischenhthen
Sonstige Beschrankungen
e z.B. Einschrankung der Schubumkehr

e Startgewichtsbeschrankungen

Die Gruppen sind in etwa in der Reihenfolge nach ihrem Verbesserungspotential ange-
ordnet, d.h. Ausmusterungsbemiihungen versprechen die gréf3te Senkung der Dauer-
schallpegel. Dabei ist natirlich die Untergruppe Nicht-Kapitel-4-Luftfahrzeuge be-
sonders grof3 und potentialreich. Um hier etwas zu bewegen, misste zunachst eine
neue Bonusliste mit etwa 15 dB niedrigerem Summenwert?® als Kapitel 3 festgesetzt
werden und einmal fur Betriebsbeschrankungen nachts und in den Tagesrandzeiten
sowie fur wesentlich verschérfte Landeentgelte eingesetzt werden. Um die dringend
anzustrebenden Ziele deutlich zu machen, sollte diese Bonusliste auf 10 Jahre be-
schrankt werden und es ist gleichzeitig festzusetzen, dass danach diese Liste durch
eine neue mit einer weiteren Senkung des Summenwertes um 15 dB auf 30 dB®
ersetzt wird. Eine solche Vorgehensweise ist von der EU-Betriebsbeschrankungs-
richtlinie gedeckt, man muss es nur wollen.

Eine strenge Bonusliste wird aber nicht gentigen, um die eingangs beschriebenen Ziele
zu erreichen. Deshalb mussen auch die anderen Beschrédnkungs- und Kontingen-
tierungsmoglichkeiten genutzt werden. Dabei werden insbesondere die Nachtflugbe-

28 = Summe aus den Startiiberflug-, Landeliberflug- und Seitenpegeln, also Verbesserung insgesamt nur 5 dB

2° = Summenwert, also Verbesserung insgesamt nur 10 dB
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schrankungen eine wesentliche Rolle spielen, nachdem das Bundesverwaltungsgericht
in den letzten Jahren mehrere wegweisende Entscheidungen hierzu getroffen hat™.

Grundsatzlich halten wir es fur angebracht, zunéchst generell den Luftfahrtbetrieb an
Flughafen in der Nacht zu beschranken und nur in eng umgrenzten begriindeten Aus-
nahmefallen und bei Sicherstellung eines angemessenen Schutzes der Betroffenen
nachtlichen Flugbetrieb an Flughafen zuzulassen.

Einer besonderen Betrachtung sollten auch Interkontinentalflige mit meist schweren
Maschinen unterzogen werden. Schwere Kapitel 4 — Langstreckenmaschinen wie z.B.
die B747-400 sind lauter als eine B737-200 Hushkit®, deren Einsatz bereits jetzt
limitiert ist — im Falle der B747-400 betragt die Differenz zur B737 Hushkit kumuliert ca.
18 dB(A). Es drangt sich daher der Ansatz auf, Betriebsbeschrankungen nicht nur auf-
grund von Margen zu Grenzwerten zu erlassen, sondern anhand absoluter Werte: Zu
wurdigen ist, dass im Langstreckenverkehr néchtliche Betriebsbeschrankungen einen
nachtlichen Flugbetrieb keineswegs ausschliel3en — hier ist eine Verlagerung in weniger
sensible Tageszeiten sogar leichter moglich als im Kurz- und Mittelstreckenverkehr.

Hinsichtlich nachtlicher Frachtfllige ist zu wirdigen, dass Overnight keineswegs das
schnellste Logistikkonzept ist. Trans.matters — eine Lufthansa-Cargo-Tochter — wirbt mit
dem Slogan: ,Overnight ist von gestern — Trans.matters liefert noch heute.“ Mdglich
wird dies durch die Nutzung von Passagierfligen und schnellstmdgliche vorrangige
Abfertigung an den Flughéafen. Es ist kritisch zu hinterfragen, ob tatsachlich ein Bedarf
an einem Logistikkonzept besteht, das hinsichtlich der Transportzeit zwischen
,schnellstmdglich“ und ,Innerhalb 48 Stunden® liegt.

Dass ein weitgehender Verzicht auf Nachtflug moglich ist, hat auch die Deutsche Post
demonstriert — den friher Gber den Poststern Frankfurt abgewickelten Nachtpostverkehr
hat sie weitgehend auf die Stral3e verlagert.

Der Stand der Wissenschaften ist aber inzwischen noch weiter fortgeschritten. M.
Basner und A. Samel weisen nach, dass aus schlafphysiologischer Sicht die Tages-
randstunden keineswegs als unproblematisch eingestuft werden diirfen®. Also sind
auch in diesem Bereich Beschrankungen einzufihren.

Auch andere wissenschaftliche Erkenntnisse deuten darauf hin, dass alle Grenzwerte
weiter abzusenken sind.

Einige der Beschrankungsmadglichkeiten werden sicher von der Luftfahrtseite mit dem
Hinweis auf Mehrkosten oder Wettbewerbsprobleme zunachst abgelehnt. Dabei wird
verkannt, dass alle MalRBhahmen diskriminierungsfrei gestaltet werden muissen und
somit die Kalkulation aller gleichermalR3en betreffen. Wettbewerbsprobleme sind daher
ausgeschlossen. Verschwiegen wird dabei auch, dass die Belastung der Betroffenen
immense volkswirtschaftliche Kosten mit sich bringt, die bisher von der Allgemeinheit
kostenfrei fur die Luftfahrt getragen wurden und die kinftig aber den Verursachern
zunehmend aufgelastet werden mussen. Die Diskussion der ,Externen Kosten® hat
bereits begonnen und die externen Kosten der Luftfahrt in Deutschland werden z. Zeit
mit jahrlich ca. 500 Millionen Euro beziffert®*. Die Luftfahrt muss sich sehr genau

30 BVerwG, Urteil vom 16.3.2006, AZ; 4 A 1075.04. 2006 (Schoénefeld); BVerwG Urteil vom 9.11.2006, AZ:
4 A 2001.06. (Leipzig/Halle)

3 Database of EASA approved noise levels for jet aeroplanes TCDSN jets(lssue 3)
http://www.easa.europa.eu/ws_prod/c/doc/Design_Appro/Noise/odoc/TCDSN%20Jets%20(080222).xIs

32 Basner, M. u. A. Samel: Schlafphysiologische Bewertung néchtlicher Flugbetriebsbeschrankungen vor dem
Hintergrund aktueller Urteile des Bundesverwaltungsgerichts. Z. Larmbekampfung 2007, S. 86-94 f..

33 2.B.: INFRAS: Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland. Aufdatierung 2005, Schlussbericht. Ziirich 2005.
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Uberlegen, ob sie die Kostenfrage forcieren sollte, denn sonst kénnte der Bumerang
zurlckschlagen.

Die technische Machbarkeit weitreichender Verbesserungsmafnahmen ist gegeben®.
Da die zitierte Untersuchung aber nur bis 2020 reicht, sind noch weitergehende Mal3-
nahmen erforderlich. Auch die rechtliche Machbarkeit im Hinblick auf ICAO und auf eine
europainterne Lésung wurde in dieser Arbeit untersucht und bejaht. Alle vorstehend
geforderten MalRnahmen sind machbar, man muss sie nur wollen. Wie auch bei
anderen Problemen ist eine rechtzeitige und zigige Reaktion immer noch die am we-
nigsten aufwendige; verspatete Mal3nahmen fiihren nur mit erheblichem Mehraufwand
zum Ziel.

Die Gemeinden sind in fast allen Bundeslandern fir die Aufstellung der Aktionsplane
verantwortlich. Allerdings kdnnen sie nicht unmittelbar Betriebsbeschrankungen
verfigen. Dennoch kdnnen sie nach Prifung der sonstigen Mittel Betriebsbeschréan-
kungen verlangen und die Flughafen und Genehmigungsbehdérden missen diese
einfihren, wenn nicht auf andere Weise eine Minderung erreicht wird. Entschei-
dend ist, dass eine Minderung auf das erforderliche Mal3 (s. Bild 2) erreicht wird. Dies
ist einklagbar, wenn die Gemeinden ihre Beschliisse so anlegen, dass sie Rechte nach
aussen begrinden. Hierzu ist es erforderlich, dass nach Fertigstellung des Aktionsplans
ein férmliches Beteiligungsverfahren in Anlehnung an die 88 3 und 4 BauGB und § 73
VwWVIG durchgefihrt wird. Dadurch wird u.a. die Kenntnisnahme betroffener Belange
und eine rechtssichere Abwagung, sowie eine Zeitersparnis wegen inhaltlicher Vorbe-
reitung fur die spatere Umsetzung der Mallnahmen des Aktionsplans erreicht. Ein be-
schlossener Aktionsplan erhalt durch diese MalRnahme auch externe Bindungswirkung.

5. Weitere Gesichtspunkte zur Aktionsplanung
Hier noch einige Vorschriften und Hinweise fur die Umsetzung (Bild 12):

Bild12; Quelle: UBA®

34 Arps, H., A. Hermann, W. Zimmer, W. Krebs, St. Donnerhack, F. Kennepohl u. H. Kuhfeld: Verscharfung der
Larmgrenzwerte von zivilen Strahlflugzeugen unter besonderer Berlicksichtigung des Zusammenhangs zwischen
den Larm- und Schadstoffemissionen von Strahltriebwerken. Forschungsprojekt im Auftrag des UBA, August
2006.

3% Matthias Hintzsche: Einfiihrung in die Problematik der Umgebungslarmrichtlinie: Referat beim Workshop
~Umgebungslarmrichtlinie. Eine Chance fir eine leise Stadt oder nur verlorene Zeit?” Diisseldorf, 20.2.2008
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6. Zusammenfassung

Die Fluglarmbelastung der Bevolkerung liegt weit Uber dem zumutbaren Maf3. Das
Schutzdefizit betragt heute schon fast 10 dB und wird 2050 voraussichtlich bei min-
destens 11,5 dB liegen (Bild 10). Die erwarteten starken Zuwachse im Luftverkehr,
besonders auch bei den Grol3raumflugzeugen, werden zu einem weiteren Anstieg der
Dauerschallpegel fuhren. Die Marktdurchdringung der fortschrittlichen Flugzeuge ist zu
langsam, um dies zu verhindern. Parallel dazu steigt die Empfindlichkeit der Betroffenen
u. a. durch die dichtere Abfolge der Flugbewegungen an. Auch die neuen Erkenntnisse
der Larmwirkungsforschung legen eine Minderung der Dauerschallpegel und einen
deutlich verbesserten Nachtschutz nahe. Dazu sind drastische Larmminderungsmalf3-
nahmen notwendig.

Ein Ansatz ergibt sich im Rahmen der Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie.
Hier missen von den Kommunen unter effizienter Mitwirkung der Betroffenen bis zum
18.7. 2008 sog. Aktionsplane unter Beteiligung der Offentlichkeit erstellt werden. Die
Festlegung von larmmindernden MalRnahmen ist dann in das Ermessen der zustan-
digen Behorden gestellt, die aber fir eine Larmminderung sorgen mussen.

Leider hat sich die ICAO nicht entschliel3en kdnnen, scharfere Grenzwerte fir das neue
Kapitel 4 einzufihren. Sie hat allerdings den“ Ausgewogenen Ansatz“ definiert, der
auch aktive LarmschutzmalRnahmen gleichberechtigt vorschreibt und Regeln fir die
Einfuhrung von Betriebsbeschrankungen festlegt. Die EU hat diesen Ansatz mit seinen
4 Elementen in der Betriebsbeschrankungsrichtlinie umgesetzt und Deutschland hat
entsprechende Regeln in die 88 48 a bis f der Luftverkehrszulassungsordnung uber-
nommen.

Die vier Elemente des ,Ausgewogenen Ansatzes® sind: Reduzierung des Fluglarms an
der Quelle, Mal3nahmen zur Flachennutzungsplanung, larmmindernde Betriebsverfah-
ren und Betriebsbeschrankungen. Sie leisten einen unterschiedlichen Beitrag zur Larm-
minderung und unterscheiden sich stark im Zeitpunkt ihrer Wirksamkeit.

Wahrend die beiden ersten Pakete nur langfristig wirken, kommt den Betriebsverfahren
und vor allem den Betriebsbeschréankungen eine erh6hte Bedeutung zu. Nur letztere
weisen auch im Hinblick auf die Zeitschiene das erforderliche Minderungspotenzial auf.
Weil die technischen Mdglichkeiten jedoch weitgehend ausgereizt sind und nur noch in
kleineren Schritten zu Verbesserungen fuhren, fallt den Beschrankungsmalinahmen ein
hoheres Gewicht zu. Hier stehen die Ausmusterung zu lauter Flugzeuge und die Er-
stellung einer neuen “Bonusliste” im Vordergrund.

Grundsatzlich halten wir es aber fur angebracht, den Luftfahrtbetrieb an Flughafen in
der Nacht generell zu beschranken und nur in eng umgrenzten begriindeten Ausnah-
mefallen und bei Sicherstellung eines angemessenen Schutzes der Betroffenen
nachtlichen Flugbetrieb an Flughafen zuzulassen.
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