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1. Einleitung

Dem schalltechnischen Gutachter stellt man zuweilen die einfache Frage nach den
Auswirkungen einer Flugplatzerweiterung auf die Larmimmissionen in der Wohnnachbarschaft.
Der Gutachter stelit sich dann die Frage nach adéquaten Verfahren zur Immissionsbestimmung
und Beurteilung. Diese Frage lasst sich relativ einfach beantworten, wenn es sich um einen
Zivilverkehrsflughafen mit Linienverkehr oder um einen Militarflugplatz fiir Strahlflugzeuge
handelt: Dann schreibt das Fluglarmgesetz /3/ vor, dass zum Schutz der Aligemeinheit vor
Gefahren, erheblichen Nachieilen und erheblichen Belastigungen Larmschutzbereiche nach
dem Verfahren der Anleitung zur Berechnung (AzB) /4/ zu bestimmen sind. Entsprechende
Berechnungssoftware ist auf dem Markt verfugbar.

Allerdings ist dieses Gesetz mit diesem Verfahren und seinen Uber 15 Jahre alten
Emissionsdaten dringend aktualisierungsbeddirttig.

Wie ist nun die heutige Praxis im Vorfeld der Novellierung zum Fiuglarmgesetz?

Und wie sind derzeitig die Fluglarmimmissionen der anderen Flughéafen, Landeplatze und
Segelfluggelénde, die nicht zum Geltungsbereich des noch rechtskraftigen Fluglarmgesetzes
gehoren, zu ermittein und zu beurteilen? Auf welche Weise wird in allen Fallen der Besonderheit
nachtlicher Fluglarmereignisse Rechnung getragen? Wie sind die Immissionsbeitrdge von
Flugplatz-Bodenlarmquellen (rollende Flugzeuge, Stromaggregate, ...) zu behandeln und ggf.
mitzuberiicksichtigen?

2. Derzeitige Vorschriftenlage

Wie in /1/ ausgefiihrt, bedirfen Anlage und Betrieb (wie auch wesentliche Erweiterung oder
Anderung) von Flugpléatzen nach Luftverkehrsgesetz /2/ einer Genehmigung (§ 6), Flughé&fen
und Landeplatze mit beschranktem Bauschutzbereich zusétzlich einer Planfeststellung (§ 8).
Dabei ist zu priifen, ob der Schutz vor Fluglarm angemessen berlicksichtigt ist. Die behordlichen
Zustandigkeiten liegen je nach Flugplatz-Art bei verschiedenen Stellen. Gesetzliche Vorgaben
fur  allgemeingliltige  Prognoseverfahren zur  Ermittlung und  Beurteilung  von

Fluglarmimmissionen existieren nicht.

Tabelle 1 zeigt einen Uberblick (iber die derzeitige Vorschriftenlage und verdeutlicht damit auch

die in Abschnitt 3 ausgefiihrten Probleme und Interimslésungen in der derzeitigen Situation.
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Verfahren zu Anlage und Betrieb bzw. wesentlicher Erweiterung oder Anderung eines Flugplatzes —
malBgebliche (Luftfahrt-) Behorden und Vorschriften fiir Lirmimmissionsprognosen (Beispiel NRW)

Ks‘ Flugplatz-Arl Genehmigungs-Ebene Gen;l; :;i?;:gs- Vaorschrift Kriterium Bindungs-Wirkung Ziel Bemerkungen
2 Schulzzonen:
FluglérmG [3] 1 > 75 dB(A q g 1) Planfestslellung derzeil
mitazB 1984 4] [;) o PR ODlRloe 2) Genefmigung st
3 Schulzzonen:
LEP IV
A >75dB
nach § 16 FluglarmG B) Log) > 7 ®) ggf. nach Voargabe des Landes 11 Begionsiplanting
k = |B)BT < Leg < 75 dB(A) 2) Bauleitplanung
Schutz vor Fluglarm' C) 62 < Loy < 67 dB(A)
Verkehrsministerium T = v
o ; T — ; i qungsq :
Zivilverkehrsflughafen mit Linien bzw. Bezirksregierung § 6 LuftVG [2] (indirekt) arT eaiiﬁg dBS : e ggf. nach Vorgabe des Landes Rechlssn:herh_ell
verkehr, erforderlichenfalls auch Land (zivil) {zivil), Verteidigungs- __—eald) A ! bei der Genehmigung
1 | andere Zivilverkehrsfiugplatze fiir Bund {mililﬁris'ch) minislarigmf Larmgefdhrdungsqebiel: _ B
Strahlflugzeuge, sowie Militar- Wehrbereichs- § 6 LuftvG [2] (indirekl) T e ggf. nach Vorgabe des Landes Bechlssmerh'eut
v £ verwallun schreitungen eines Maximal- bei der Genehmiung
flugplatze [ir Strahlflugzeuge ! g " 4
(militérisch) pegels von 99 dB(A) tags
Nachtschutzgebiel: "
§ 6 LuRVG [2] (indireki) mehe ale 6 Ubar- f. nach Vargabe des Landes| | ocnissicherheit K}'r?::g:u
schreitungen eines Maximal- ggt- g bei der Genehmiung 5
pegels von 75 dB(A) nachls 8]
(Umwellbundesaml ! ggf. ergénzende Anwendung |1) Planfesistellung
R51-B0112%, Adl, &) | P Oniemeads Zonety. | BL L b aba des Landes. |7} Genahndiong (1).(2)
- Maximalpegelstalistik fir | ggl. ergdnzende Anwendung Rechtssicherheit
§ 6 LuRVG (2] (indirokl) ausgewahlte Orle nach Vomgabe des Landes bei der Genehmiung ggf. mit (1), (2)
2 | sonstige Zivilverkehrsflughéfen Regierungsbezirk Bezirksregierung mﬂﬂgﬁfaﬁ]q (zu definierende Zonen) ersalzweise Anwendung ;; gls:if:éﬂ::‘;g ggf. mit (1), (2)
y e G idi ] I& 3 5 . 5
3 sonstige Militarllugplétze Bund V\’,Z:?g?;ﬁ::::v{ mfll‘fzﬂr;rée&g l]f‘] (zu definierende Zonen) ersatzweise Anwendung g g '::;?:é‘j:_:‘;g ggf. mit (1), (2)
4 Sonderflughéfen Regierungsbezirk Bezirksregierung m’:ﬁr{&% '£3[]4] (zu definierende Zonen) ersatzweise Anwendung ;; gll:’:;sr:éﬂrgg agf. mit (1), (2)
mi:tllx!zlgr?sﬁf[]ﬁ (zu definierende Zonen) ersalzweise Anwendung Genehmigung ggf. mit (1), (2)
Norm, nur einvernehmlich Insbes. Baulelt-, Flugplak-,
3 i ; ; DIN 45684-1 ( ) J Lammminderungsplanung, 3
5 Verkehrslandeplitze Regierungsbezirk Bezirksregierung Loaa) Hrcawenidar Weptoshonshiaisrinld 3)
Flugimeitive (Lo Emplehng () | It | (4
m'i:lh;g!lgﬁnsfﬂf?ﬂ (zu definierende Zonen) ersatzweise Anwendung Genehmigung ggf. mit (1), (2)
i : . insbes. Bauleit-, Flugplatz-,
Sonderlandeplétze ’ 2 ) ) DIN 45684-1 L Norm, nur einvernehmlich Corieniat :
® | (foucn runscrsberencepit) | Revenmesbesik | Bezeregenng Ll oramenden | usmsomtionats |
Fuoghmietline (o) emplehiurg () | T e @
Segelfluggelande (nur relevanl FluglarmG [3]
7 nach § 54 LultVZO, wenn nicht Regiemungsbezitk Bezirksregierung mit A%.B 1984 [4] (zu definierende Zonen) ersatzweise Anwendung Genehmigung ggf. mit (1), (2)
ausschlielllich Windenslarts)

(3) derzeit erst als Entwurf Jul 2001
(4) noch in Diskussion

(1) Vorschlag des Umweltbundesamls [ir neue zivile Flugzeugklassendalen im Hinblick auf die Aklualisierung der AzB ("AzB 1999")
(2) auch mit Aquivalenzparameler g = 3, gdrennl filr Tag (06.00 - 22.00 Uhr) und Nachl (22.00 - 06.00 Uhr)



Ermittlung

Verfahren fur Prognoserechnungen sind grundsétzlich verfligbar. Insbesondere beinhaltet das
speziell fur Zivilverkehrsflughafen mit Linienverkehr und fiir Militarflugplatze fiir Strahlflugzeuge
konzipierte Fluglarmgesetz aus dem Jahr 1971 /3/ die Ermittlung der Belastung (§3) durch den
aquivalenten Dauerschallpegel leq = Leqq=4, die in einer separaten Anleitung zur Berechnung
(AzB) aus dem Jahr 1975 mit Erganzung 1984 /4/ konkretisiert wurde. Grundlage hierfiir sind

(1) die geometrischen Daten zu Flugplatz, Start- und Landebahn(en) und Flugstrecken

(2) die differenzierten Emissionskenndaten (insbes. Oktavbandpegel mit Richtungsfaktoren,
Zusatzpegel bei Flugzustandsénderungen) fiir standardisierte Flugzeuggruppen bei An- und
Abfiligen

(3) die Belegungen der einzelnen Flugstrecken mit Flugzeugen der verschiedenen Gruppen,
differenziert nach Tages- und Nachtzeitraum (06.00 — 22.00 Uhr bzw. 22.00 — 06.00 Uhr).

Neben den 2 Schutzzonen des Fluglarmgesetzes (L, > 75 bzw. 67 dB(A)) kénnen nach
behérdlichen Vorgaben zum weitergehenden Schutz der Anwohner auf derselben Datenbasis
noch weitere Zonen (z. B. > 65 oder 62 dB(A)) bestimmt werden. Erganzend kdnnen auch
Schwellenwertkriterien, wie im Unterabschnitt ,Beurteilung” ndher ausgefiihrt, beriicksichtigt
werden, z. B. mehr als 19 Uberschreitungen eines Maximalpegels von 99 dB(A) im
Tageszeitraum (,L&rmgefahrdungsgebiet) oder mehr als 6 Uberschreitungen eines
Maximalpegels von 75 dB(A) im Nachtzeitraum (,Nachtschutzgebiet*) nach Jansen /5/.
Zusatzlich koénnen an kritischen Immissionspunkten Maximalpegelstatistiken ausgewiesen
werden.

Mit dem alleinigen Verfahren der AzB in seiner urspriinglichen Fassung /4/ bleiben neben der
Erfordernis neuerer Emissionskenndaten noch wesentliche Fragen offen, insbesondere zur
angemessenen Berlcksichtigung der nachtlichen Fluglarmereignisse, aber auch zur
Mitberiicksichtigung der Immissionen durch andere Larmquellen am Boden.

Im Hinblick auf die Novellierung des Fluglarmgesetzes wurden vom Unweltbundesamt neue
zivile Flugzeugklassendaten /6/ vorgeschlagen, doch kann deren Anwendung derzeit nur
erganzend und zur besseren Berlicksichtigung des heutigen Standes der Technik, aber ohne
primare gesetzliche Bindungswirkung erfolgen.
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In Ermangelung gesetzlicher Bewertungsmalistdbe bleiben der Rechtsprechung neben
Analogien zu Regelungen fiir andere Larmquellen (z. B. Straf’en- und Schienenverkehr) nur die
bisherigen Ergebnisse der Larmwirkungsforschung zur Gesundheitsgefahrdung und erheblichen
Belastigung, die derzeitig schon verschiedentlich mitberlicksichtigt werden, s. Unterabschnitt
+Ermitlung®. Danach kann jedenfalls mit einer gesundheitsschadlichen Wirkung von
Spitzenpegeln bei durchschnittlich gesunden Menschen beim Auftreten von mehr als 19
Fluglarmereignissen mit 89 dB(A) im Tageszeitraum (06.00 — 22.00 Uhr) gerechnet werden, vgl.
/1/. In der Nachtzeit (22.00 — 06.00 Uhr) ist mit medizinisch nicht hinnehmbaren
Aufweckreaktionen zu rechnen, wenn regelmafig pro Nacht mehr als 6 mal Spitzenpegel Gber
75 dB(A) auftreten (,Jansen-Kriterium®) /5/. Erhebliche Belastigungen liegen nach Jansen dann
vor, wenn der aquivalente Dauerschallpegel nach AzB /4/ mehr als 65 dB(A) betragt.

Vor diesem Hintergrund hat die Genehmigungsbehorde im Einzelfall die Zumutbarkeitsgrenze
zu bestimmen /1/.

3. Probleme in der derzeitigen Situation, Interimslosungen

Die derzeitige Konfiiktsituation zwischen Umweltschutzforderungen (Abschnitt 1) und
Vorschriftenlage (Abschnitt 2) ist insbesondere durch folgende Probleme und Interimsldsungen
(in Erwartung einer umfassenderen Gesamtlésung durch ein umfassenderes modemisiertes
Fluglarmgesetz) bestimmt, vgl. Tabelle 1:

(1) Die primare Forderung des Luftverkehrsgesetzes nach Schutz gegen Fluglarm an einem
Flugplatz verlangt vom schalltechnischen Gutachter, zundchst ein flr den jeweiligen
Flugplatz geeignetes Berechnungsverfahren zu wahlen. Fir den Geltungsbereich des
Fluglarmgesetzes bietet sich die Anleitung zur Berechnung (AzB) 14/ an, fur die anderen
Flugplatze ist dieses Verfahren formal nur ersatzweise anwendbar, aber sachlich vertretbar,
zumal es flr diese anderen Flugplatze zu vergleichbaren Ergebnissen fiihrt.

(2) Zur Vermeidung schadiicher Umwelteinwirkungen in Form von erheblichen Belastigungen
durch Larm, wie es vom Bundesimmissionsschutzgesetz /9/ gefordert wird, kann - (ber die
vom Fluglarmgesetz definierten Larmschutzzonen mit aquivalenten Dauerschallpegeln L. >
75 und 67 dB(A) hinausgehend — ein ,Larmbelastigungsgebiet” mit L., > 65 dB(A) definiert
und geeignet berlcksichtigt werden. Eine spezielle gesetzliche Regelung hierzu liegt nicht
vor.
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problematisch, dass sie (konform zu den entsprechenden Berechnungsgrundlagen) firq =3
und separat fiir Tag und Nacht gilt.

4. Langfristiger Losungsbedarf

Die rechnerische Bestimmung und die Beurteilung der Larmimmissionen eines Flugplatzes

sollten zweckmafigerweise nach einem einheitlichen Regelwerk erfolgen, das grundsatzlich

fiir alle Arten von Flugplatzen anwendbar ist
die Beriicksichtigung aller Arten von Luftfahrzeugen gestattet

den Anforderungen von Genehmigungs- wie auch Planfeststellungsverfahren gerecht
wird

kompatibel ist mit den Regelwerken fiir andere Larmarten (insbesondere
landgebundenen Verkehr, Gewerbe)

differenzierte Schutzniveaus definiert, die den verschiedenen gesetzlichen
Anforderungen gerecht werden und dabei auch den Besonderheiten nachtiicher
Fluglarmereignisse Rechnung fragen

differenzierte Beurteilungen je nach Tageszeit und Gebietscharakter gestatten.

Uber Prognosen zur Realisierung dieser Gesichtspunkte soll hier nicht spekuliert werden.
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