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1 Einleitende Bemerkungen

Bei der Verabschiedung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm vom 30. Mérz 1971 (BGBL. I S. 282)
— in diesem Bericht ,Fluglarmgesetz” genannt —
hat der Deutsche Bundestag im Dezember 1970 die
Bundesregierung ersucht, bis zum 1. Oktober 1972
einen Bericht iber die Erfahrungen vorzulegen, die
sich aus der Anwendung des Gesetzes ergeben ha-
ben (Sitzungsprotokoll der 87. Sitzung vom 16. De-
zember 1970 S. 4845 ff.). Die Bundesregierung hat un-
ter Bezugnahme auf diese Entschliefung am 20. Ok-
tober 1972 dem Deutschen Bundestag einen ,Zwi-
schenbericht iiber den Vollzug des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm vom 30. Mérz 1971 (BGBI. I
S. 282)" zugeleitet (Drucksache VI/VII—1) und an-
gekiindigt, der vom Parlament verlangte Erfah-
rungsbericht werde vorgelegt, nachdem das Gesetz
vollzogen worden sei und ausreichende Erkenntnis-
se und Erfahrungen hétten gewonnen werden kén-
nen. Dann werde die Bundesregierung auch zur Fra-
ge einer Gesetzesnovellierung Stellung nehmen.

Die Bundesregierung hat die Vorlage des Berichts
auf Anfrage von Bundestagsabgeordneten mehrfach
angekilindigt (siehe z.B. Antwort der Bundesregie-
rung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr.
Friedmann und Genossen sowie der Fraktion der
CDU/CSU vom 7. Juli 1977 — Drucksache 8/732;
Antwort auf die Schriftliche Frage des Abgeordneten
Pieroth [CDU/CSU] — Protokoll der 84. Sitzung am
14. April 1978, Anlage 18 —).

‘Wenn auch das Flugldrmgesetz noch nicht in allen
Teilen vollzogen ist, so liegen heute doch hinrei-

chend Erkenntnisse und Erfahrungen vor, um eine -

fundierte Aussage dariiber machen zu kénnen, wo
das Gesetz die Erwartungen erfiillt hat, und wo es
verbessert werden sollte. Zur Vorbereitung des
Berichtes hat die Bundesregierung Mitte vergange-
nen Jahres alle Stellen, die mit dem Vollzug des
Gesetzes zu tun haben (Anlage 18) aufgefordert,
tiber ihre Erfahrungen zu berichten. Bis Ende April
1978 wurden =zahlreiche und teilweise recht ein-
gehende Stellungnahmen -abgegeben. Zu manchen
Fragen des Gesetzes differieren die AuBerungen
ganz erheblich; nicht selten werden dabei die unter-
schiedlichen Interessen der Berichtenden deutlich.
Auch tber den Stand des Vollzugs und die beim
Vollzug entstandenen Probleme wird vielfach recht
unterschiedlich berichtet. So werden z.B. in meh-
reren AuBerungen die Schwierigkeiten bei der Er-
stattung von Aufwendungen fiir baulichen Schall-
schutz nach § 9 des Gesetzes beklagt; wahrend an-
dererseits etwa in einer recht detaillierten Stellung-
nahme der Vollzug dieses Teils des Gesetzes als
.im wesentlichen problemlos” bezeichnet wird.
Stark differieren etwa auch die Berichte iiber die

Kosten des vorgeschriebenen baulichen Schallschut-
zes: Nach den Beredinungen der einen reicht der
Erstattungshochstbetrag aus, nach den Angaben der
anderen ist der zwei- bis dreifache Betrag zur Ko-
stendedkung erforderlich. Den einen sind z. B. die
im Gesetz vorgesehenen Beschrdnkungen in der bau-
lichen Planung zu weitgehend, den anderen hin-
gegen nicht ausreichend.

In diesem Bericht sollen die vorliegenden Erfahrun-
gen in ihrer Breite wertend erfafit werden. Dafiir ist
freilich nur in einem selbstdndigen Fluglarmbericht
Raum; es wurde daher die urspriingliche Absicht
aufgegeben, den Fluglarmbericht im Rahmen des
Immissionsschutzberichtes nach § 61 BImschG zu
erstatten.

In einem ersten Abschnitt des Berichtes wird die
Entstehungsgeschichte des Gesetzes in ihren wich-
tigsten Stationen dargestellt und damit verdeutlicht,
daB dem Gesetz von vorneherein eine recht be-
grenzte Zwedkbestimmung gegeben worden war. An
dieser Zwedkbestimmung — und nicht an den hohen
Erwartungen, die verschiedentlich an das Gesetz ge-
kniipft werden, im Gesetzesinhalt aber keine Grund-
lage haben — sollte gerechterweise das mit dem
Gesetzesvollzug Erreichte gemessen werden.

Es folgt eine Auflistung der wichtigsten Mafnahmen,
die von den fir den Vollzug des Gesetzes verant-
wortlichen Stellen getroffen worden sind.

Welche auBerordentlichen wissenschaftlich-admini-
strativen Schwierigkeiten einem raschen Gesetzes-
vollzug entgegenstanden, soll in einem weiteren
Abscnitt verdeutlicht werden. Die erarbeiteten Pro-
blemlésungen dirfen wohl tiiber die nationalen
Grenzen hinaus als Pionierleistung verstanden wer-
den.

In dem folgenden, zentralen Abschnitt des Berichtes
wird der aktuelle Stand des Gesetzesvollzugs im
einzelnen kritisch gewiirdigt, werden Schwéchen
des Gesetzes und der konkretisierenden Regelungen
offengelegt und Vorschlage fiir eine Beseitigung der
Maéngel unterbreitet.

Der letzte Teil enthdlt eine. Zusammenfassung der
Ergebnisse und eine abschlieBende Wiirdigung.

Dieser Bericht markiert eine Station im Bemiihen
um die Entlastung der Bevolkerung von Fluglarm.
Seit dem Inkrafttreten des Fluglarmgesetzes sind
durch viele EinzelmaBnahmen Erfolge in diesem
Bemiihen erzielt worden. Von einer befriedigenden
Situation sind wir indessen noch weit entfernt. Soll
dieses Ziel erreicht werden, bedarf es auch in Zu-
kunft des Einsatzes aller Verantwortlichen.

GemdB BeschluB8 des Deuischen Bundestages vom 16. Dezember 1970 — VI1/1377 — zugeleitet mit Schrei-
ben des Bundesministers des Innern — U II 10-550 079/1 — vom 7. November 1978.
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2 Entstehungsgeschichte des Gesetzes

Im Marz 1966 brachten Abgeordnete aller Bundes-
tagsfraktionen den ,Entwurf eines Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm in der Umgebung von Flug-
héafen" (Drucksache V/355) im Deutschen Bundestag
ein. Gleichzeitig legten sie dem Bundestag einen
BeschluBantrag vor, nach dem die Bundesregierung
ersucht werden solle, ,zum Schutz gegen Flugldarm
in der Umgebung von Flugplatzen, die Zwecken der
Bundeswehr, des Bundesgrenzschutzes und der alli-
ierten Streitkréfte dienen, eine Regelung vorzube-
reiten, die dem vorgelegten Initiativentwurf zur
gesetzlichen Regelung fiir die dem allgemeinen Ver-
kehr dienenden Flughédfen entspricht” (Drucksache
V/356 [neu]).

Der Gesetzentwurf sah u. a. vor

— Festsetzung von jeweils drei Larmzonen an Flug-
hifen — gekennzeichnet durch Schallpegel von
72,67 und 62 dB (A) — durch die zustdndigen
Landesbeh6rden nach Mafigabe einer allgemei-
nen Regelung des Bundes,

— abgestufte Beschrankungen der baulichen Nut-
zung in den drei Larmzonen,

— freiwillige, durch Entschddigung geférderte Uber-
tragung des Eigentums an Grundstiicken in der
am stérksten belasteten Larmzone 1 auf den
Flughafenunternehmer,

— Aufwendungsersatz fiir baulichen Schallschutz in
Larmzone 2,

— voriibergehenden Mietpreisausgleich bei Wegzug
eines Mieters aus der Larmzone 1 in eine Woh-
nung auflerhalb der Larmzonen.

Die im Gesetzentwurf vorgesehenen Bestimmungen
tiber Larmzonen mit unterschiedlichen Rechtsfolgen
wurden im wesentlichen mit einer Bezugnahme auf
das ,Goéttinger Fluglarmgutachten 1965" begriindet
(Flugléarm, seine Messung und Bewertung, seine Be-
ricksichtigung bei der Siedlungsplanung, MaBnah-
men zu seiner Minderung: Gutachten erstattet im
Auftrage des Bundesministers fiir Gesundheits-
wesen von W. Biirck, Miinchen; M. Griitzmacher,
Braunschweig; F. J. Meister, Diisseldorf; E.-A. Miil-
ler, Gottingen; Sekretdar K. Matschat, Goéttingen).
Dieses Gutachten habe ,die neuesten medizinischen
Erkenntnisse {iber die Wirkung von Gerduschen auf
den menschlichen Organismus und die ausléndi-
schen Erfahrungen in der Bewertung des Fluglarms
auf breitester Grundlage beriicksichtigt”.

Die zustdndigen Ausschiisse des Bundestages setz-
ten sich in der V. Legislaturperiode eingehend mit
der Flugléarmproblematik auseinander. So hat z. B.
der federfiihrende Ausschul fiir Gesundheitswesen
den Gesetzentwurf in 15 Sitzungen beraten, zahl-
reiche Sachverstindige und Betroffene angehort
sowie Informationsfahrten zu mehreren Flugpldtzen

unternommen. Im Laufe der parlamentarischen Be-
ratungen wurde der Entwurf wesentlich umgestal-
tet. So wurde z.B. die Zahl der ,Larmzonen” von
drei ‘auf zwei reduziert, die Zusténdigkeit fir die
Festsetzung der ,Ldrmzonen” wurde von den Bun-
desléndern auf den Bund (Bundesminister fir Ver-
kehr, Bundesminister der Verteidigung) iibertragen,
die Enteignung gegen Entschddigung auf Verlangen
des Grundstiickseigentiimers und der Mietpreisaus-
gleich wurden fallengelassen, der militdrische Be-
reich wurde in die gesetzliche Regelung einbezogen
und ein Abschnitt mit umweltschutzorientierten An-
derungen des Luftverkehrsgesetzes hinzugefiigt.

Der Deutsche Bundestag verabschiedete den Gesetz-
entwurf im Juni 1969. Der Bundesrat stimmte in
einigen — den Kern des Gesetzes freilich nicht be-
rihrenden — Punkten dem Entwurf nicht zu und
rief den VermittlungsausschuBl an. Dieser sprach sich
im Juli 1969 fiir die Anderungsvorschldge des Bun-
desrates aus. Vor Ablauf der V. Legislaturperiode
konnte der Bundestag nicht mehr {iber den Gesetz-
entwurf entscheiden.

Im Oktober 1969 wurde der Gesetzentwurf erneut
ins Parlament eingebracht, und zwar von den Frak-
tionen der SPD und FDP in der vom Bundestag
im Juni 1969 beschlossenen Fassung (Drucksache
VI/4 — neu —) und von der CDU/CSU-Fraktion in
einer Fassung, die sich an den BeschluB des Ver-
mittlungsausschusses anlehnte (Drucksache VI/7).

In der VI. Legislaturperiode ergaben sich nur noch
Anderungen von geringerer Bedeutung. So sollten
nunmehr nicht die beiden Fachminister sondern
der Bundesminister des Innern — im Einvernehmen
mit dem Bundesminister der Verteidigung bzw. dem
Bundesminister fiir Verkehr — fiir die Festsetzung
der Larmschutzbereiche verantwortlich sein, damit
.eine fruchtbare Zusammenarbeit zwischen den be-
teiligten Ministerien, die unterschiedliche Interessen
zu wahren haben, erreicht” und ,eine einheitliche
Praxis bei der Festsetzung der Larmschutzbereiche
im zivilen und militdrischen Bereich sichergestellt”
werde. Die Fraktionen einigten sich auf eine ge-
meinsame Fassung des Gesetzentwurfs. Der feder-
fuhrende InnenausschuB brachte seine Auffassung
deutlich zum Ausdruck, daB das Fluglarmgesetz nur
begrenzten Erwartungen gerecht werden kénne. In
der abschlieBenden Beratung im Oktober 1970 stellte
der Ausschuf u. a. fest:

.Der Ausschufl sieht in der vorgesehenen gesetz-
lichen Regelung einen wichtigen Schritt zur Losung
des durch die sprunghafte Entwicklung des Luftver-
kehrs und die weitgehende Umstellung auf Strahl-
triebwerke im zivilen und militdrischen Bereich
hervorgerufenen Fluglarmproblems. Er ist sich be-
wuflit, daf die vorliegende Regelung das Problem
nicht in seinem ganzen Umfang zu l6sen vermag.
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Eine'umfassende Lésung wiirde jedoch eine Fiille
schwieriger technischer, planerischer, finanzieller
und rechtlicher Fragen aufwerfen, durch die die
Verabschiedung des Gesetzes erheblich verzdgert,
wenn nicht sogar in dieser Legislaturperiode un-
moglich gemacht wiirde. Der InnenausschuB hat des-
halb nach eingehender Beratung die Uberzeugung
gewonnen, daB es angesichts der Dringlichkeit des
Problems im Interesse der betroffenen Bevolkerung
notwendig ist, das Gesetz auf der Grundlage.der
vorliegenden Entwiirfe rasch zu verabschieden, ins-
besondere um ein weiteres Heranwachsen von
Wohnsiedlungen an die Flugpldtze zu verhindern.
Das Gesetz kann aber nurrals erster Schritt ange-
sehen werden, dem je nach den gewonnenen Erfah-
rungen weitere folgen miissen.”

Der InnenausschuB unterstrich seine Uberzeugung,
auf dem mit dem Flugldrmgesetz begonnenen Wege
miisse nach Sammlung von Erfahrungen weiterge-
schritten werden, mit der Vorlage eines Entschlie-
Bungsantrages folgenden Inhalts:

.Die Bundesregierung wird ersucht,

a) bis zum 1. Oktober 1972 dem Bundestag einen
Bericht iiber die Erfahrungen vorzulegen, die
sich aus der Anwendung des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm ergeben haben. Der Be-
richt soll insbesondere auch die Auffassungen
und Stellungnahmen der vom Fluglarm betrof-
fenen Bevdlkerung und Gemeinden sowie der
Flugplatzhalter und der Luftfahrzeughalter wie-
dergeben. Die ausléndischen Erfahrungen mit
Gesetzen gegen den Flugldarm sollen in diesem
Bericht vergleichend betrachtet und ausgewer-
tet werden,

b) gegebenenfalls den Entwurf eines Gesetzes zur
Anderung und Ergdnzung des Gesetzes zum
Schutz gegen Flugldrm vorlegen.”

Der HaushaltsausschuB stellte im November 1970
fest, der Gesetzentwurf sei mit der Haushaltslage
vereinbar. Er ging dabei — bezogen auf das Jahr
1975 — von Kosten im zivilen Bereich in H6he von
etwa 74 Millionen DM, im militdrischen Bereich in
Héhe von etwa 158 Millionen DM aus, von denen
etwa 8 Millionen DM auf die nationalen Flugplatze
der Stationierungsstreitkrafte entfielen.

Im Dezember 1970 verabschiedete der Deutsche
Bundestag das Flugldrmgesetz mit den Stimmen
aller im Bundestag vertretenen Parteien; desglei-
chen wurde der EntschlieBungsantrag des Innen-
ausschusses angenommen (Sitzungsprotokoll der
87. Sitzung vom 16. Dezember 1970, S. 4845 ff.). Nach
Zustimmung des Bundesrates wurde das Fluglarm-
gesetz am 30. Marz 1971 verkiindet (BGBL I S. 282,
am 3. April 1971 trat es in Kraft,

Das Gesetz hat der Bundesregierung eine Reihe neu-
artiger, schwieriger und aufwendiger Aufgaben auf-
erlegt. Sie hat diese Aufgaben ohne Verzug in An-
griff genommen, eine Gesamtkonzeption zum Voll-
zug des Gesetzes entwickelt und mit den Landern
abgestimmt, Auftrdge an Wissenschaftler erteilt zur
Erarbeitung der erforderlichen wissenschaftlich-
technischen Grundlagen usw. Am 20. Oktober 1972
hat die Bundesregierung den Deutschen Bundestag
durch einen Zwischenbericht iiber den Stand der
Arbeiten iiber den Vollzug des Flugldrmgesetzes un-
terrichtet (BT-Drucksache VI/VII/1).

3 MaBnahmen zur Durchfiihrung des Gesetzes

31 | Rechtsverordnungen

3.1.1

Verordnung iiber bauliche Schallschutzanforderun-
gen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm
(Schallschutzverordnung — SchallschutzV) vom
5. April 1974 (BGBIL. I S. 903). Die Vorschrift legt
die Anforderungen fest, denen bauliche Schall-
schutzmaBnahmen bei der Errichtung von Wohnun-
gen sowie von Krankenhdusern, Altenheimen, Er-
holungsheimen, Schulen und &hnlichen in gleichem
MaBe schutzbediirftigen Einrichtungen nach dem
Fluglarmgesetz entsprechen miissen (§§ 6, 7 Flug-
larmgesetz). Dariiber hinaus hat die Verordnung
auch Bedeutung fiir die Beurteilung von nachtrédg-
lichem baulichen Schallschutz an bestehenden Ge-
bduden, fir die Erstattungen nach § 9 Fluglarm-

gesetz gewdhrt werden: Die Aufwendungen werden
nur erstattet, soweit sich die MaBnahmen ,im Rah-
men" der Verordnung halten (sieche hierzu Num-
mer 3.3.3 und Nummer 5.7). -

3.1.2

Verordnung zur Anderung des Hochstbetrages der
Erstattung von Aufwendungen fiir SchallschutzmaB-
nahmen auf Grund des Gesetzes zum Schutz ge-
gen Fluglarm (SchallschutzerstattungsV 77) vom
11. August 1977 (BGBIL. I S. 1553). Die Verordnung
setzt den Hoéchstbetrag fiir die Erstattung von Auf-
wendungen fur bauliche SchallschutzmaBnahmen
bei Wohngebauden, der sich nach § 9 Abs. 3 Satz 2
Fluglarmgesetz auf 100 DM belief, auf 130 DM je
Quadratmeter Wohnflache fest.
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313
Verordnungen iber die Festsetzung von Larmschutzbereichen fiir Verkehrsflug-
héifen: : :
v Datum der Verordnung; . . .
erkehrsflughafen Fundstelle Niederlegungsstelle der Karte im MaBstab 1 :5 000
Disseldorf 4, Marz 1974 Regierungspréasident Diisseldorf
BGBIL. I S. 657 Cecilienallee 2
4000 Diisseldorf 30
Bremen 28. Mai 1974 Kataster- und Vermessungsverwaltung
BGBI. I S. 1201 der Freien Hansestadt Bremen
- GroBe Weserbriicke 4
2800 Bremen '
Niirnberg 29, Juli 1974 Vermessungsamt Niirnberg

Hannover-Langenhagen
Stuttgart
Ko6ln/Bonn

Hamburg (Fuhlsbiittel)

Mi’mchen (Riem)
Saarbriicken

Frankfurt/Main

BGBL. I S. 1611

22. Januar 1975
BGBL. I S. 299

21. November 1975
BGBI. I S. 2891

1. Dezember 1975
BGBI. I S. 2953

24. Mai 1976
BGBL. I S. 1309

1. September 1976
BGBI. IS. 2629

23. Mai 1977
BGBI. IS. 769

5. August 1977
BGBIL. I S. 1532

Flaschenhofstrafe 53

8500 Nirnberg

Stadt Langenhagen — Ordnungsamt —
Langenforther Platz 1

3012 Langenhagen

Landesvermessungsamt Baden-Wiirttemberg

Bichsenstrafe 54

7000 Stuttgart 1
Regierungsprasident Koln
Zeughausstrafle 4—38

5000 Koln

Staatsarchiv der Freien und Hansestadt
Hamburg
ABC-Strafie 19

2000 Hamburg 36

Vermessungsamt Miinchen

- OettingenstraBe 1

8000 Miinchen 22

Oberbiirgermeister der Landeshauptstadt
Saarbriicken
Rathaus

6600 Saarbriicken

Katasteramt Frankfurt am Main
Borsenstrafle 2—4

6000 Frankfurt am Main

Drucksache 8/2254
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3.1.4 Verordnungen iiber die Festsetzung von Larmschutzbereichen fiir militirische Flugplatze

militdrischer Flugplatz

Datum der Verordnung;
Fundstelle

Niederlegungsstelle der Karte im MaBstab 1 :5 000

Leipheim

Norvenich

Memmingen

Giitersloh

Bremgarten

Erding

Neuburg a. d. Donau

Sollingen

Hopsten

Zweibriicken

29. Juli 1974
BGBIL. IS. 1614

28. Oktober 1974
BGBL IS. 3102

23. Juni 1975
BGBL IS. 1490

23. Juni 1975
BGBIL. IS. 1483

4, Juli 1975
BGBL. I S. 1849

18. November 1975
BGBL. I S. 2861

25. November 1975
BGBI. I S. 2905

27. November 1975
BGBI. IS. 2928 °

26. Mai 1976
BGBL.1S. 1325

5. August 1976
BGBL. 1 S. 2069

Vermessungsamt Giinzburg
Augsburger StraBe 1

8870 Giinzburg

Regierungsprasident Kdln
ZeuhausstraBie 4—8

5000 K6ln

Vermessungsamt Memmingen
BismarckstraBe 1

8940 Memmingen

Regierungspréasident Detmold
Leopoldstrae 13—15

4930 Detmold

Staatliches Vermessungsamt
Bismarckallee 22

7800 Freiburg

Vermessungsamt Erding
Dorfener Strafie 15

8058 Erding

Vermessungsamt Donauworth

- Sallingerstrale 2

8850 Donauworth N

Landesvermessungsamt Baden-Wiirttemberg
— AuBenstelle —
KapellenstraBe 17

7500 Karlsruhe

Regierungsprasident Miinster
Domplatz 1

4400 Miinster

Stadtverwaltung Zweibriicken
Herzogplatz 1

6660 Zweibriicken
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militdrischer Flugplatz

Datum der Verordnung;

Fundstelle

Niederlegungsstelle der Karte im Mafstab 1 : 5000

Pferdsfeld

Wittmundhafen

Lechfeld

Jever

Buchel

Ramstein

Laarbruch

Hahn

Leck

Bitburg und Spangdahlem

20. August 1976
BGBIL. I S. 2394

3. September 1976
BGBI. I S. 2708

23. November 1976
BGBI. 1 S. 3237

22. Dezember 1976

BGBIL. IS. 3811

22. Dezember 1976
BGBI.1S. 3829

22. Dezember 1976
BGBI. 1 S. 3818

15. April 1977
BGBIL. I S. 585

24, November 1977
BGBI. I S. 2265

6. Méarz 1978
BGBI. I S. 376

17, Juli 1978
BGBL I S. 1041

Kreisverwaltung Bad Kreuznach
SalinenstraBe 47

6550 Bad Kreuznach

Ordnungsamt des Landkreises Wittmund
Am Markt 9

2944 Wittmund

Vermessungsamt Augsburg
Holbeinstrafie 10

8900 Augsburg

Ordnungsamt des Landkreises Friesland
Lindenallee 1

2942 Jever

Kreisverwaltung Cochem-Zell
Moselstrafie 2

5590 Cochem

Kreiéverwaltung Kaiserslautern
Lauterstrafle 8

6750 Kaiserslautern

Regierungsprésident Diisseldorf
Cecilienallee 2

4000 Dusseldorf

Kreisverwaltung des Rhein-Hunsriick-Kreises
Ludwigstrale 3—5

6540 Simmern

Landrat des Kreises Nordfriesland
MarktstraBe

2250 Husum

Kreisverwaltung Bitburg-Prim
Trierer Strafle 1

5520 Bitburg
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3.1.5 Stand der Vorbereitung von Verordnungen fiir noch festzusetzende Larmschutzbereiche an

militdrischen Flugpléatzen
(siehe Tabelle 1)

Tabelle 1
Stand der Vorbereitungsarbeiten an den noch festzusetzenden
Lirmschutzbereichen
Stand: Oktober 1978
%}g&iﬁ?ﬁe Datenerféssung Bere@nung Kartografie %bus;ldx?g:gg BR-Drucksache Nummer
Nordhorn .| abgeschlossen abgeschlossen abgeschlossen abgeschlossen 372/78
.- "~ vom 30. August 1978
Eggebek ....... abgeschlossen abgeschlossen abgeschlossen eingeleitet —
Siegenburg ..... abgeschlossen abgeschlossen abgeschlossen -eingeleitet —_
Oldenburg ..... abgeschlossen abgeschlossen abgeschlossen -eingeleitet —_—
Fiirstenfeldbruck | abgeschlossen abgeschlossen abgeschlossen -eingeleitet . —
Briiggen ........ abgeschlossen eingeleitet — — —
Wildenrath ..... abgeschlossen eingeleitet — — —
Husum ......... abgeschlossen eingeleitet — — —
Schleswig-Jagel .| eingeleitet — —_ — —_—
Ingolstadt ...... eingeleitet — — — —

3.2 Bekanntmachungen

3.21

Bekanntmachung des Datenerfassungssystems fiir
die Ermittlung von Larmschutzbereichen an zivilen
Flugpldtzen nach dem Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm — DES — vom 27. Februar 1975 GMBL
S. 127.

3.2.2

Bekanntmachung des Datenerfassungssystems fir
die Ermittlung von Larmschutzbereichen an militéari-
schen Flugplatzen nach dem Gesetz zum Schutz ge-
gen Fluglarm — DES-MIL — vom 27. Februar 1975
GMBIL. S. 145.

3.23

Bekanntmachung der Anleitung zur Berechnung von
L&rmschutzbereichen an zivilen und militarischen
Flugpldatzen nach dem Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm — Anleitung zur Berechnung (AzB) — vom
27. Februar 1975 GMBL. S, 162.

3.3 Berichte

| 3.3.1

Zwischenbericht iiber den Vollzug des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm vom 30. Méarz 1971 (BGBI. I
S. 282), dem Deutschen Bundestag iibersandt am
20. Oktober 1972 (BT-Drucksache VI/VII-1}).

3.3.2

Bericht der Bundesregierung iiber die Priifung der
Hohe des nach § 9 Abs. 3 Flugldrmgesetz festgesetz-
ten Erstattungshoéchstbetrages von 100 DM je Qua-
dratmeter Wohnfldche fiir Aufwendungen durch
bauliche SchallschutzmaBnahmen wvom 15. Januar
1976 (BT-Drucksache 7/4580). -

3.33

Bericht des Bundesministers des Innern an den In-
nenausschull des Deutschen Bundestages iiber Fra-
gen des baulichen Schallschutzes bei der Erstattung
von Aufwendungen nach § 9 des’ Fluglarmgesetzes
vom 7. Juni 1977 (Anlage 1). ’ '

‘
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3.4 MaBnahmen nach dem Luftverkehrsgesetz

Das Flugldarmgesetz hat in § 15 zur Verbesserung des
aktiven Schallschutzes eine Reihe von Anderungen
des Luftverkehrsgesetzes herbeigefiihrt. Zum Voll-
zug dieser Vorschriften sind folgende MaBnahmen
getroffen worden:

3.4.1 MeBeinrichtungen

‘An allen Verkehrsflughidfen, die dem Fluglinienver-
kehr angeschlossen sind, haben die Flughafenunter-
nehmer Anlagen zur fortlaufend registrierenden
Messung der durch die an- und abfliegenden Luft-
fahrzeuge entstehenden Gerédusche eingerichtet und
betrieben.

3.4.2 Flugbeschrankungen

An allen groBen Verkehrsflughdfen, die dem Flug-
linienverkehr angeschlossen sind, wurde durch An-
ordnung von Einschriankungen des Flugbetriebs eine
erhebliche Entlastung der Bevdlkerung von Flug-
larm erzielt. Die jeweiligen MaBnahmen orientieren
sich an der spezifischen Situation des einzelnen Flug-
hafens. Es handelt sich vor allem um die ldrmgiin-
stige Fiihrung der An- und Abflugstrecken, um larm-
arme Flugverfahren und Nachtflugbeschréankungen.

Ein Beispiel fiir wirksame SchutzmaBnahmen an .
einem dichtbesiedelten Flughafen bildet die ,Be-
schrankung des Nachtflugbetriebes auf dem Ver-
kehrsflughafen Miinchen (Riem)“ (sieche Anlage 2).
Eine Ubersicht iiber die an den Verkehrsflughdfen
geltenden Regelungen enthélt der Bericht der Ar-
beitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen (sie-
he Anilage 3).

Auch im militdrischen Bereich wurden grofie An-
strengungen unternommen, durch Flugbeschrdnkun-
gen im Inland zu einer Minderung der Larmbelasti-
gung der Bevolkerung zu gelangen, ohne die Ab-
wehrbereitschaft der fliegenden Streitkrdfte zu be-
eintrachtigen. Um welche MaBnahmen es sich dabei
handelt, geht aus der Umweltdokumentation des
Bundesministeriums der Verteidigung hervor (siehe
Anlage 4).

3.4.3 Larmschutzeinrichtungen

— Zur Dammung des Larms von Flugzeugen am Bo-
den, insbesondere wéahrend ihrer technischen
Wartung, sind an einigen groferen Verkehrsflug-
héfen SchutzmaBnahmen baulicher Art — wie
z. B. Lirmschutzwédnde — getroffen worden. Ein-
zelheiten ergeben sich aus Tabelle 2, die auf An-
gaben der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughédfen beruht:

Einrichtungen zur Lirmdimmung beim Betrieb vbn Luftfahrzeugen

Hannover .

Heranziehung
. der Benutzer
: Kosten/Jahr
Art der Ein- Anschaffungs- . - zur Kosten- )
Flughafen richtung(en) kosten fviljl;lli»etlrlleﬁtt) ind tragung — be- Bemerkungen
erialtung | sondere Gebiih-
‘ renordnung —
Bremen ...!— —_ — —_ —
Frankfurt . .| Larmschutz- ca. gering nein Verldngerung der L&rm-
wand (760 m) |3 000000 DM schutzwand auf 1 200 m ist
vorgesehen. Kosten dafiir
ca. 2 000 000.DM
‘Hamburg;. . | Lirmschutz- ca. — — Eine Larmschutzhalle auf
anpflanzungen | 200 000 DM dem Geldnde der Luftwerft

ist von einer Gesellschaft
der Freien und Hansestadt
Hamburg errichtet und an
die Lufthansa vermietet
worden. Die Léarmschutz-
halle steht gegen Entgelt
auch anderen Luftverkehrs-
gesellschaften fiir Priifldufe
zur Verfiigung.
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Flughafen

Art der Ein-
richtung(en)

Anschaffungs-
kosten

Kosten/Jahr
fiir Betrieb und
Unterhaltung

Heranziehung
der Benutzer
zur Kosten-
tragung — be-
sondere Gebiih-
renordnung —

Bemerkungen

Ké6ln/Bonn

a) Larmschutz-
wand fiir
Triebwerk-
standlaufe

b) Muffler —

a) 186 346 DM

b) —

a) rd.
3727 DM

b) —

Ja. Gebiihren-
ordnung  fiir
Sonderleistun-
gen. Es wer-
den pro Stunde

Die am Flughafen statio-
nierte Flugbereitschaft
BMVG benutzt auch sog.
Muffler” fir den Flug-
zeugtyp HFB-320.

siehe 3.5 —

Miinchen . .| Lirmschutz-

wand

1324 614 DM
--119/o MWSt

Nirnberg. .| — —

Saar- — —_ —_
briicken ...

Stuttgart ..|— —_ —

3664 DM

fiir  kleinere
Luftfahrzeuge
95 DM und fir
groBere Luft-
fahrzeuge 135
DM berechnet.

Ja; je angefan- |Seit Inbetriebnahme der
gene Stunde |Larmschutzwand haben die
werden fiir | Beschwerden iiber Beldsti-
Luftfahrzeuge |[gungen durch Triebwerks-
bis 5,7 t probeldufe nahezu aufge-

30 DM hort.

57bis 14t
60 DM

14 bis 100 t
90 DM

iiber 100 t
- 140DM

berechnet.

— Triebwerkprobeléiufe finden
nur in Ausnahmeféllen un-
ter weitestmoglicher Aus-
sparung von Nadhtstunden
statt. Larmschutzeinrichtun-
gen sind daher nicht vor-
handen.

— Es besteht keine Notwen-
digkeit fiir Larmschutzein-
richtungen.

— Auf allen Flugpldtzen der Bundeswehr, fiir die
Larmschutzbereiche nach dem Fluglirmgesetz
festzusetzen sind, sowie auf dem militdrischen
Flugplatz FaBberg gibt es heute Larmschutzhal-
len. Dabei ist jeweils eine besondere Hallenein-
heit errichtet fiir Testldufe von Flugzeugen und
fiir die Wartung ausgebauter Triebwerke. Alle
larmintensiven Wartungsarbeiten auf dem Flug-
platz miissen in den Larmschutzhallen verrich-
tet werden. Die Kosten fiir diese Einrichtungen
betrugen etwa 6,2 Millionen DM je Flugplatz.

10

Auf den vom Flugldrmgesetz erfafiten Flugplit-
zen der amerikanischen und britischen Streit-
kriafte sind entsprechende bauliche Larmschutz-
anlagen errichtet; die Errichtungskosten haben
die ausldndischen Streitkrédfte iibernommen. Bis
heute fehlt eine Larmschutzhalle am Flugplatz
Soéllingen, der von kanadischen Streitkrédften be-
legt ist. Der Bundesminister der Verteidigung
bemiiht sich seit geraumer Zeit darum, daBl auch
in Séllingen eine entsprechende Einrichtung ge-
schaffen wird.
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3.4.4 Landegebiihren

Durch Staffelung der Landegebiihren an Verkehrs-
flughafen nach der Gerduschemission der Flugzeuge
und durch unterschiedliche Behandlung der lauten
und der leiseren Flugzeuge bei der Entscheidung
iiber Nachtflugbeschrankungen sind gewisse Anreize
geschaffen worden, laute Flugzeuge vorzeitig aus-
zumustern oder doch mit leiseren Triebwerken zu
versehen (Anlage 19).

3.4.5 Uberschallflugverbot

Fliige ziviler Luftfahrzeuge mit Uberschallgeschwin-
digkeit iiber dem Gebiet der Bundesrepublik
Deutschland sind verboten worden:

Fiinfte Verordnung zur Anderung der Luftverkehrs-
ordnung (LuftVO) vom 28. November 1975 (BGBL I
S. 2951).

3.4.6 Beschriankung des Sportflugbetriebs

Der Flugbetrieb mit Leichtflugzeugen und Motor-
seglern an stdrker frequentierten Landepldtzen ist
wihrend der besonders schutzbediirftigen Tageszei-
ten sowie an Wochenenden eingeschrankt worden;

durch Benutzungsvorteile fiir leisere Flugzeuge be-
steht ein Anreiz zum Erwerb solcher umweltfreund-
lichen Produkte:

Verordnung iiber die zeitliche Einschriankung des
Flugbetriebs mit Leichtflugzeugen und Motorseg-
lern an Landepldatzen vom 16. August 1976 (BGBI. I
S. 2216).

3.4.7 Beratender AusschuB

Bei dem Bundesminister des Innern und dem Bun-
desminister fiir Verkehr ist nach § 32 a des Luft-
verkehrsgesetzes ein Beratender Ausschuf gebildet
worden, dem Vertreter der Wissenschaft, der Tech-
nik, der Flugplatzhalter, der Fluggesellschaften, der
kommunalen Spitzenverbdnde, der Bundesvereini-
gung gegen Flugldarm, der Kommissionen nach § 32b
des Luftverkehrsgesetzes, der Luftfahrtbehérden und
der von der Landesregierung bestimmten obersten
Landesbehdrden angehéren. Aufgabe des Ausschus-
ses ist es, den Bundesminister fiir Verkehr und den
Bundesminister des Innern beim ErlaB von Rechts-
verordnungen und allgemeinen Verwaltungsvor-
schriften aufgrund des Luftverkehrsgesetzes, soweit
sie dem Schutz gegen Fluglarm und gegen Luft-
verunreinigungen durch Luftfahrzeuge dlenen zu
beraten.

3.4.8 Fluglarmkommissionen

An allen Verkehrsflughéfen, fiir die ein Larmschutz-
bereich nach dem Fluglarmgesetz festzusetzen ist,
sind nach § 32b des Luftverkehrsgesetzes Kommis-
sionen zur Beratung der Genehmigungsbehodrden
iiber Mafnahmen zum Schutz gegen Fluglérm ge-
bildet worden. Den Kommissionen gehdren jeweils
an:

— Vertreter der vom Fluglarm in der Umgebung
des Flugplatzes betroffenen Gemeinden,

— Vertreter der Bundesvereinigung gegen Flug-
larm,

— Vertreter der Luftfahrzeughalter,

— Vertreter der fiir die Flugverkehrskontrolle zu-
stdndigen Behorde,

— Vertreter des Flugplatzhalters,

— Vertreter der von der Landesregierung be-
stimmten obersten Landesbehérde.

3.5 Interpretative AuBerungen

In den vergangenen zwei Jahren hat sich der Bun-
desminister des Innern in mehreren Schreiben” zur
Auslegung einzelner Bestimmungen des Flugldrm-
gesetzes geduBert. Ausziige dieser Schreiben, die
allen fiir den Immissionsschutz zustdndigen obersten
Landesbehérden zugegangen sind, sind als Anlagen
5—10 beigefiigt. Im einzelnen handelt es sich um
folgende Themen:

— SchallschutzmaBnahmen bei Wohngrundstiicken,
die den britischen Streitkraften iiberlassen sind
(Anlage 5),

— weitergehende entschddigungsrechtliche MaBnah-
men nach § 16 Fluglarmgesetz (Anlage 6),

— Zeitpunkt der FEntstehung des Anspruches auf
Erstattung von Aufwendungen fir baulichen
Schallschutz nach § 9 Abs. 1 Fluglarmgesetz (An-
lage 7),

— Berechnung der Wohnfldche nach § 9 Abs. 3
Fluglarmgesetz (Anlage 8),

— Vorbescheid iiber die Erstattungsf&higkeit von
Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaBnah-
men im Hinblick auf eine mogliche Reduzierung
des Larmschutzbereichs (Anlage 9),

— Wahrung der Frist des § 9 Abs.'1 Satz 3 Flug-
larmgesetz (Anlage 10).

3.6 Durchfithrungsvorschriften der Léinder

Baden-Wiirttemberg

— Verordnung der Landesregierung iiber die Zu-
standigkeit fiir die Festsetzung von Entschidi-
gungen nach § 8 des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm vom 11. Dezember 1973 (Gesetzbl.
BaWii S. 1),

— Verordnung des Innenministeriums iiber die Zu-
standigkeit fiir die Festsetzung der erstattungs-
fahigen Aufwendungen nach § 10 des Gesetzes
zum Schutz gegen Fluglarm vom 20. November
1973 (Gesetzbl. BaWi S. 1).

Bayern

— Verordnung iiber die Festsetzungsbehérden nach
dem Schutzbereichgesetz, dem Luftverkehrsge-
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setz und dem Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm
vom 13. Mérz 1972 (GVBL. S. 77).

— Gesetz zur Ausfiihrung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm vom 27. Juni 1972 (GVBI. S..219).
Bremen

Bekanntmachung iber die nach dem Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm zustindigen Behoérden vom
7. Mai 1974 (Amtsblatt der Freien Hansestadt Bre-
men, 1974, Seite 306). ‘

Hamburg

— Anordnung zur Durchfilhrung des Gesetzes zum

Schutz gegen Flugldrm vom 13. Juli 1973 (Amt-

licher Anzeiger S. 903).

— Zustdndigkeits-Anordnung des Senats zur
Durchfithrung des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm vom 20. Juli 1973 (Amtlicher Anzeiger
Nr, 139).

— Verordnung iiber die Gebiihrenfreiheit bei MaB-
nahmen gegen Fluglarm vom 10. September 1974
(Hamburgisches Gesetz- und Verordnungsblatt
S. 286).

Hessen

— Gesetz iber Zustdndigkeiten nach dem Gesetz
zum Schutz gegen Flugldrm vom 23. Mai 1973
(GVBL I S. 161).

— Anordnung iber die Zustdndigkeit von Landes-
behoérden nach dem Gesetz zum Schutz gegen
Flugldarm vom 28. Februar 1973 (GVBI. I S. 89).

— Planungs- und baurechtliche Vorschriften zum
Schutz gegen Flugldrm im Immissionsbereich des
Flughafens Frankfurt am Main vom 19. Februar
1977 (StAnz. S. 1071) und vom 22. Februar 1977
(StAnz. S. 554).

Niedersachsen

— RunderlaB vom 8. Juli 1975 iiber Erstattungen
von Aufwendungen fiir bauliche Schallschutzma8-
nahmen nach dem Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm  (Niedersdchsisches Ministerialblatt
S. 1073 [siehe Anlage 11]).

— Bekanntmachung vom 8. Juli 1975 iber zustdn-
dige Behorden nach dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm (Niedersachsisches Ministerial-
blatt S. 1072).

Nordrhein-Westfalen

— Verordnung iber Zustdndigkeiten nach dem Ge-
setz zum Schutz gegen Fluglarm vom 19. Novem-
ber 1974 .

(GV.NW. S. 1491/SGV. NW. 96).

— RunderlaB des Innenministers vom 30. Juni 1976
iber Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche

Schallséhutzmaﬁnahmen nach dem Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm
(MBL. NW. S. 1638/SMBIL. NW. 96).

Rheinland-Pfalz

— Landesverordnung iiber die zustdndigen Behor-
den nach dem Gesetz zum Schutz gegen Flug-
larm und nach § 19 Abs. 6 und § 29 Abs. 1 Satz 3
des Luftverkehrsgesetzes vom 13. Januar 1976
(GVBL. Nr. 3 vom 23. Januar 1976).

— Richtlinien fiir die Erstattung von Aufwendungen
fiir bauliche SchallschutzmaBnahmen nach den
§§ 9 und 10 des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
larm (Staatsanzeiger fiir Rheinland-Pfalz vom
23. August 1976).

Schleswig-Holstein

— Schleswig-Holsteinische Landesverordnung iiber
die zustdandigen Behérden nach dem Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm vom 28. September 1973
(GVBL Schleswig-Holstein S. 333).

3.7 Gerichtsentscheidungen

— BGH-Urteil vom 15. Juni 1977 — VZR 44/75 —
OLG Diisseldorf

LG Diisseldorf

BGB nach § 906; Gesetz zum Schutz gegen Flug-
larm vom 30. Miarz 1971 (BGBL I S. 282) —
FluglarmSchG

.a) Die Larmbelastung eines Grundstiicks durch’
Fluglarm wird jedenfalls insoweit durch die
Benutzung des Flughafengrundstiicks her-
beigefiihrt und ist dem Flughafenunterneh-
men zuzurechnen, falls das beeintrachtigte
Grundstiick in dem nach §§ 2 ff. Fluglarm-
SchG ausgewiesenen Larmschutzbereich des
Flughafens liegt.

b) Zivilrechtliche Nachbaranspriiche werden
durch die planungsrechtlichen Regelungen
des Fluglarmschutzgesetzes nicht unmittel-
bar beriihrt.

c) Die dquivalenten Dauerschallpegel, die in § 2
FluglarmSchG zur Abgrenzung der Schutz-
zonen im Larmschutzbereich eines Flug-
hafens festgelegt sind, sind fiir die Beurtei-
lung der Unzumutbarkeit im Sinne des § 906
Abs. 2 Satz 2 BGB weder Grenz- noch Richt-
werte.

d) Zur tatrichterlichen Feststellung der Larm-
belastigung durch Fluglarm.”

— Verfassungsbeschwerde der Stadt Memmingen
und weiterer drei Gemeinden gegen die Verord-
nung iber die Festsetzung des Larmschutzbe-
reichs fiir den militarischen Flugplatz Memmin-
gen vom 23. Juni 1977 — BGBI. I S. 1490; Akten-
zeichen d. BVerfG: BvR 584, 598, 599 und 604/76.
Entscheidung ist noch nicht ergangen.
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4 Allgemeine Vollzugsprobleme

Wihrend der Vollzug des Teils des Flugldarm-
gesetzes, der umweltschutzorientierte Anderungen
des Luftverkehrsgesetzes enthdlt, keine unverhdlt-
nismé&Bigen Schwierigkeiten bereitete und im we-
sentlichen recht ziigig verwirklicht werden konnte
— eine entsprechende Aussage konnte die Bundes-
regierung bereits in ihrem Zwischenbericht vom
Oktober 1972 (BT-Drucksache VI/VII—1) machen
— begegnete die Erfiillung des Gesetzesauftrags, fiir
ca. 45 zivile und militdrische Flugplatze Larmschutz-
bereiche festzusetzen, auBlerordentlich grofien Pro-
blemen. Es kann hier nicht auf die Schwierigkeiten
eingegangen werden, die sich konkret bei der Er-
mittlung und Festsetzung eines jeden einzelnen
Larmschutzbereichs in spezifischer Weise auch
heute noch ergeben. Im folgenden sollen nur einige
Problemkreise skizziert werden, mit denen sich die
verantwortlichen Stellen generell zu befassen hat-
ten, ehe der erste Larmschutzbereich festgesetzt
werden konnte. )

— Nach dem Fluglarmgesetz ist fiir Gré8e und
Form der beiden Schutzzonen nicht die aktuelle

. Gerauschsituation in der Umgebung eines Flug-
platzes maBgebend; entscheidend ist vielmehr
der dquivalente Dauerschallpegel ,unter Beriick-
sichtigung von Art und Umfang des vorausseh-
baren Flugbetriebs auf der Grundlage des zu er-
wartenden Ausbaus des Flugplatzes” (§ 3 Flug-
larmgesetz), also eine Larmbelastung, die vor-
aussichtlich in der Zukunft — etwa in einem
Jahrzehnt (vgl. § 4 Abs. 3 Satz 1 Fluglarmgesetz)
— eintreten wird. Eine solche zukiinftige Larm-
situation ist, vom nichtrealisierbaren MeBgerdte-
aufwand ganz abgesehen, mefitechnisch nicht zu
erfassen, auch nicht durch Messung der aktuel-
len Gerduschimmissionsbelastung, die nach dem
Anhang zu § 3 Flugldrmgesetz mindestens ein
ganzes Jahr dauern wiirde, und generelle Hoch-
rechnung, da sich die Larmbelastung in der Um-

gebung eines bestimmten Flugplatzes im Laufe |

der Zeit h6échst ungleichméBig éndert.

Angesichts dieser Sachlage' ist es erforderlich,
daB die liarmrelevanten Flugplatz- und Flugbe-
triebsdaten fiir jeden einzelnen L&rmschutzbe-
reich konkret und detailliert prognostiziert wer-
den. Dies bedeutet u. a., daB fiir jeden vom Flug-
lirmgesetz erfaBten Flugplatz genau angegeben
wird, welche An- und Abflugstrecken mit wel-
chen Flugkorridoren existieren werden, welche
Flugzeuge mit welchen Antriebsaggregaten zu
welcher Zeit (Tag/Nacht), in welcher Zahl, auf
welchen An- und Abflugstrecken mit welchen
Flugverfahren verkehren werden. Die Prognosen
bereiten dort besondere Schwierigkeiten, wo —
wie vielfach im militdrischen Bereich — auch
auBerhalb festgelegter An- und Abflugstrecken
in Flugplatzndhe geflogen wird. Im zivilen Be-
reich ist es besonders schwierig, die Entwick-

lung des einzelnen Verkehrsflughafens und die
zukinftige Zusammensetzung der dort verkeh-
renden Flugzeuge zu ermessen.

Aus den Grenzen der beiden Schutzzonen des
Larmschutzbereiches ergeben sich unmittelbar
rechtliche und finanzielle Konsequenzen. So k6n-
nen z.B. Differenzen im Grenzverlauf dartiber
entscheiden, ob auf einem Grundstiuck eine Woh-
nung nicht, ob sie nur mit aufwendigem Schall-
schutz' gebaut werden darf, ob dem Eigentiimer
einer 100 gm-Wohnung 13 000 DM oder iiber-
haupt nichts fiir nachtréglichen Schallschutz er-
stattet wird. Daraus folgt, daB besonders hohe
Anforderungen an die Genauigkeit der Ermitt-
lung, der Festsetzung und Darstellung der Larm-
schutzbereiche gestellt werden miissen.

An den etwa 45 zivilen und militdrischen Flug-
plétzen, fiir die Larmschutzbereiche festzusetzen
sind, gibt es eine groBe Vielfalt unterschiedlicher
Gerduschsituationen. Das verfassungsrechtliche
Gleichbehandlungsgebot verlangt, daB bei glei-
cher Larmbelastung ungleiche Konsequenzen fiir
die Flugplatzanlieger vermieden werden. Es muB
vielmehr sichergestellt werden, dafl unabhéngig
davon, um welchen Flugplatz es sich handelt,
und unabhéngig davon, welche Stellen in die
Ermittlung des jeweiligen L&rmschutzbereichs
einbezogen sind, gleiche Larmbelastung zu glei-
chem Schutz fithrt. Das Fluglarmgesetz selbst ge-
widhrleistet die Gleichbehandlung nicht. Zwar
legt es den Rahmen fiir die Ermittlung der Larm-
schutzbereiche fest, es 18t aber eine grofe Zahl
von Fragen, die fir GréBe und Form der Larm-
schutzbereiche relevant sind, ohne Antwort.

Damit eine Verordnung iiber die Festsetzung
eines Larmschutzbereichs wirksam werden kann,
muB der Verlauf der Grenzen der Schutzzonen
in Karten dargestellt sein, aus denen der Biirger
entnehmen kann, welche Grundstiicke betroffen
sind. Gerade in den zumeist diinner besiedelten
Gebieten, in denen militarische Flugpldtze lie-
gen, mangelt es vielfach an den notwendigen
Karten neueren Ausgabedatums, in die die er-
mittelten Schutzzonen eingetragen werden
konnten. Teilweise existieren iiberhaupt noch
keine Karten des erforderlichen MaBstabs. Fir
die Herstellung solcher Karten sind verfassungs-
rechtlich die Lander zustdndig. Diese haben fiir
ihre kartographischen Arbeiten in der Regel lan-
gerfristige Programme, die sich an anderen Prio-
ritdten als denen des Vollzugs des Flugldarm-
gesetzes orientieren. Angesichts dieser Situation
ging es darum, einerseits Wege zu finden, wie
die kartographische Darstellung der Larmschutz-
bereiche auf eine nicht konstitutive Bedeutung
beschrédnkt werden und damit auch Karten nicht
allerneuesten Datums verwendet werden kénnen,
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andererseits die zustdndigen Landesvermessungs-
amter zu veranlassen, fiir die relevanten Gebiete
moglichst rasch veraltete Karten auf einen neuen
Stand zu bringen und, soweit erforderlich, Kar-
ten iberhaupt erst herzustellen. In einem weite-
ren Schritt muBte dann ein Modell dafiir ent-
wickelt werden, wie nach der Berechnung des
Grenzverlaufs der Schutzzonen durch den Bund

" unter Beachtung der Landerzustandigkeit fiir Kar-
tographie der jeweilige Larmschutzbereich in die
Karten eingezeichnet und — in einem Atlas zu-
sammengefat — dem Biirger die Einsichtnahme
ermoglicht werden kénnte.

Im Hinblick auf diese Probleme und die zahlreichen
‘weiteren Schwierigkeiten, die zum Gesetzesvollzug
bewaltigt werden mulBten, begann der Bundesmini-
ster des Innern schon vor dem Inkrafttreten des
Fluglarmgesetzes eine Vollzugskonzeption zu ent-
wickeln, die er dann nicht nur mit den beteiligten
Bundesressorts — dem Bundesminister der Ver-
teidigung und dem Bundesminister fiir Verkehr —
abstimmte, sondern auch mit den fiir den Immis-
sionsschutz zustdndigen obersten Landesbehdrden
und den Verkehrsbehorden der Lander. Die Grund-
linien dieser Konzeption wurden im bereits erwdhn-
ten Zwischenbericht vom Oktober 1972 dargelegt.
Die bisherigen Erfahrungen haben die Richtigkeit
der Vollzugskonzeption bestitigt. Der Schaffung
eines die Anlage zu § 3 Flugldrmgesetz ergéanzenden
Regelwerkes — Datenerfassungssysteme, Anleitung
zur Berechnung — kam dabei zentrale Bedeutung
Zu.

4.1 Datenerfassung

Unmittelbar nach dem Inkrafttreten des Fluglarm-
gesetzes beauftragte der Bundesminister des Innern
eine Gruppe von Wissenschaftlern, die maBgebend
am ,Gottinger Fluglarmgutachten” (siehe Nr. 1) be-
teiligt waren, mit der Untersuchung, welche Daten
des Flugplatzes und des Flugbetriebes fiir die Flug-
larmbelastung in der Umgebung eines Flugplatzes
generell als relevant anzusehen sind. Aus den Ergeb-
nissen der Untersuchung, die Anfang 1972 abge-
schlosssen war, wurden Datenerfassungssysteme fiir
den zivilen und den militarischen Bereich erarbeitet

und nach Abstimmung mit den beteiligten Bundes- .

und Landerressorts verbindlich festgelegt. Die Da-
tenerfassungssysteme bilden die einheitliche Grund-
lage fiur die Einholung der — in jedem Einzelfall
hochst unterschiedlichen — Daten der Flugplatze zur
Berechnung der Larmschutzbereiche. Fiir alle vom
Fluglarmgesetz erfaBten Verkehrsflughdfen wurde
die Dateneinholung im Mai 1972, fiir die entsprechen-
den militarischen Flugpldtze im September 1972 ein-
geleitet.

Die unter Mitwirkung von Sachverstdndigen der je-
weiligen Flugplatze und der Flugsicherung erarbeite-
ten Prognosedaten werden nach mehrfacher Uberprii-
- fung durch die eingeschalteten zivilen bzw. militari-
schen Instanzen dem Bundesminister des Innern zu-
geleitet. Dieser priift die Daten — neuerdings unter
Heranziehung des Umweltbundesamtes — nochmals
auf Vollstandigkeit und Widerspruchsfreiheit und
legt sie in Abstimmung mit dem beteiligten Fachres-
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sort verbindlich fest, ehe er sie den mit der Berech-
nung der Larmschutzbereiche beauftragten Stellen —
im zivilen Bereich dem Max-Planck-Institut fiir Stro-
mungsforschung in Gottingen, im militarischen Be-
reich der Firma Messerschmitt-Bolkow-Blohm GmbH
in Miinchen — iiberlaBt.

4.2 Berechnung der Larmschutzbereiche

Die beiden Datenerfassungssysteme bestimmen, wel-
che Daten der Flugplatzanlage und des Flugbetriebs
als relevant im Sinne des Fluglarmgesetzes anzuse-
hen sind; sie sagen nichts dariiber aus, wie aus die-

sen flugplatzspezifischen Daten ein Larmschutzbe-

reich zu ermitteln und wie er darzustellen ist. Von
der Beantwortung dieser — im Gesetz selbst keines-
wegs abschlieBend behandelten — Fragen hangt aber
die Konfiguration der Larmschutzbereiche wesentlich
ab. Um einen Ermessensspielraum der mit der Be-
rechnung beauftragten Stellen auszuschlieBen und
die Art und Weise der Berechnung und Darstellung
der Larmschutzbereiche verbindlich zu machen, wur-
de auf der Grundlage.von Sachverstdndigenvorschla-
gen eine sehr detaillierte , Anleitung zur Berechnung
von Larmschutzbereichen an zivilen und militarischen
Flugplédtzen" erarbeitet und nach Abstimmung mit
den beteiligten Bundes- und Landesbehérden ver-
bindlich festgelegt. Die Anleitung zur Berechnung
enthalt u.a. viele Tausend akustische Daten fiir
Flugzeuge bestimmter Gruppen bei bestimmtem
Flugverhalten und bestimmter Entfernung vom Im-
missionsort. Sie bildet zusammen mit den Datenerfas-
sungssystemen ein geschlossenes EDV-gerechtes Re-
gelwerk. Zwar muBiten in die Bearbeitung dieses Re-
gelwerks viel wissenschaftlich-administratives Wis-
sen und Konnen investiert werden. Durch seine wis-
senschaftliche Soliditdt und seine administrative
Praktikabilitdat, die in dber 30 Fillen unter Beweis
gestellt worden ist, hat sich diese Investition aber
durchaus gelohnt (Anlage 13).

4.3 Festlegung und Darstellung der
Larmschutzbereiche

Da einerseits eine kartographische Darstellung der
Schutzzonen rechtlich notwendig ist, andererseits nur
selten Karten allerneuesten Datums zur Verfiilgung
stehen, die Karten also haufig die Realitat nur be-
grenzt richtig ausweisen und tiberdies Zweifelsfra-
gen anhand von Karten des MabBstabs 1 : 5000 —
ein groBerer Mafistab wiirde zu nicht vertretbarem
kartographischen Aufwand fiihren — vielfach kaum
zu beantworten sind, wurde fiir die Festlegung und
Darstellung der Grenzen folgende Losung entwickelt:
MaBgebend fir den Grenzverlauf der Schutzzonen ist
letztlich nicht der Inhalt der geographischen Karten;
maBgebend sind vielmehr die interpolierten Verbin-
dungslinien von Kurvenpunkten, die durch Koordi-
naten eindeutig bestimmt sind; die Liste der jeweili-
gen Koordinaten ist Inhalt der Rechtsverordnung,
durch die der Larmschutzbereich festgesetzt wird, Da-
mit wird der Larmschutzbereich in seiner Identitit
weitgehend unabhédngig von der Giite des Karten-
materials — seine kartographische Darstellung hat
ausschlieBlich deklaratorische Bedeutung. Damit
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kann der Larmschutzbereich ohne Schwierigkeit ma-
schinell in Karten jeden anderen geeigneten Maj-
stabs {ibertragen werden. Damit 148t sich schlieBlich
in Zweifelsfragen auch der Grenzverlauf im Geldnde
mit grofter Genauigkeit feststellen.

Teil der den Larmschutzbereich festsetzenden Rechts-
verordnung sind auch zwei geographische Karten-
werke — eine topographische Ubersichtskarte im
MaBstab 1:50000 und Kartenblatter im MabBstab
1:5000 —, in die der Grenzverlauf der Schutzzonen
eingetragen ist. Die topographische Ubersichtskarte
wird in verkleinerter Form mit der Verordnung ver-
offentlicht. Die Karten 1:5000 werden als Atlas
den zustdndigen Landesbehtrden in 10facher Aus-
fertigung zur Verfiigung gestellt; ein Exemplar wird
bei einer flugplatznahen Amtsstelle zu jedermanns
Einsicht archivindfig gesichert niedergelegt (siehe
Anlage 14).

Mit dieser Losung wurde ein neuer Weg beschritten,
der sich u. U. auch in anderen Bereichen fiir die Fest-
legung von geographischen Grenzen empfiehlt.

4.4 Berechnung einer dritten Zone

Aus dem ,Gottinger Flugldrmgutachten” (siehe
Nummer 1) und anderen wissenschaftlichen AuBe-
rungen geht hervor, daf sich auch bei einer Flug-

5 Auswirkungen; Wertungen

Mit dem Fluglarmgesetz hat die Bundesrepublik
Deutschland eine Regelung erhalten, die — unge-
achtet gewisser Schwéchen — in ihrer umfassenden
Art ohne Vergleich ist (siehe hierzu den Bericht des
Umweltbundesamtes iiber ausldndische Regelungen
zur Fluglarmbekdmpfung: Anlage 15). Zwar vermag
das Fluglarmgesetz nicht alle Fluglarmprobleme zu
losen, dies war nach dem Gesetzesinhalt vor vorn-
herein nicht zu erwarten, es bringt aber vielen Men-
schen in der Umgebung von Flugplatzen doch eine
fihlbare Entlastung und wirkt dem Enstehen wei-
terer akuter Belastungssituationen entgegen.

Die Bildung der Fluglarmkommissionen fiir alle
Verkehrsflughéfen, die dem Fluglinienverkehr an-
geschlossen sind, hat sich als Forum des Austausches
von Vorschlagen und Meinungen — auch unter
psychologischen Gesichtspunkten — uneingeschrankt
bewdhrt. Durch die Einrichtung von fortlaufend regi-
strierenden GerduschmeBanlagen kann die Einhal-
tung der An- und Abflugwege durch die Piloten zu-
verlassig iiberwacht werden, kénnen VerstéBe ge-
ahndet werden; auf diese Weise werden larmbe-
lastende Abweichungen von den auch unter Larm-
schutzaspekten festgelegten Flugrouten weitgehend
vermieden. Die Verpflichtung der Flugplatzhalter,
Luftfahrzeughalter und Luftfahrzeugfiihrer, beim
Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft und am Bo-
den vermeidbare Gerdusche zu verhindern und die

larmbelastung mit einem &quivalenten Dauerschall-
pegel von weniger als 67 dB(A) erhebliche Belasti-
gungen ergeben koénnen. Da zudem in § 16 Flug-
larmgesetz ausdriicklich festgestellt wird, daB u. a.
Vorschriften, die weitergehende PlanungsmaBnah-
men zulassen, unberiihrt bleii)en, ermitteln die mit
der Berechnung der L&armschutzbereiche befaBten
Stellen im Auftrage des Bundesministers des Innern
ohne Mehraufwand auBler den im Fluglarmgesetz
vorgesehenen Schutzzonen, die durch &quivalente
Dauerschallpegel von 75 dB(A) und 67 (dB(A) be-
stimmt sind, einen weiteren Grenzverlauf bei einem
dquivalenten Dauerschallpegel von 62 dB(A). Das
Resultat wird den zustandigen Landesbehdrden mit -
der Anheimgabe unentgeltlich zur Verfiigung ge-
stellt, es bei landesplanerischen Mafinahmen zu ver-
werten.

Nachdem diese grundlegenden, fiir die Berechnung
und Festsetzung aller Larmschutzbereiche relevanten
Festlegungen bis Mitte 1973 getroffen und auch die
Prognosedaten fiir die ersten Flugpldtze erarbeitet
worden waren, konnte mit der Berechnung der er-
sten Larmschutzbereiche begonnen werden. Im Jahre
1974 wurden sodann die ersten fliinf Larmschutzbe-
reiche durch Rechtsverordnung festgesetzt; inzwi-
schen gibt es dreiBig Larmschutzbereiche fiir zivile
und militarische Flugplatze (sieche Nummer 3.1.3 und
Nummer 3.1.4).

‘Ausbreitung unvermeidbarer Gerausche auf ein

Mindestmal zu beschrdanken, hat nicht nur mora-
lische Bedeutung: diese Rechtspflicht ist Grundlage
fiir konkrete Mafnahmen des Larmschutzes an den
Flugplatzen. Die Festsetzung von Larmschutzberei-
chen schlieBilich hat die Belastungssituation an den
einzelnen Flugpldtzen nach einheitlichen Bewer-
tungskriterien erstmals transparent werden lassen.
Im folgenden wird untersucht, wie die Wirksamkeit
des Fluglarms erhéht und wie Hérten gemildert
werden konnen. Die bisherigen Erfahrungen lassen
es gerechtfertigt erscheinen, die Grundstruktur des
Fluglarmgesetzes nicht in Frage zu stellen.

5.1 Geltungsbereich

5.11

Das Fluglarmgesetz schreibt nicht nur fiir einen ge-
nau definierten Kreis ziviler und militarischer Flug-
plétze die Festsetzung von Larmschutzbereichen un-
bedingt vor, es enthdlt in § 1 Satz 2 dariiber hinaus
die Ermachtigung, Larmschutzbereiche fiir andere
Flugplétze festzusetzen, die dem Betrieb von Flug-
zeugen mit Strahltriebwerken zu dienen bestimmt
sind, sofern der Schutz der Allgemeinheit dies er-
fordert. Die Bundesregierung hat die Frage gepriift,



Drucksache 8/2254

Deutscher Bundestag — 8. Wahlperiode

ob es solche Flugpldtze gibt und kam zum Ergeb-
nis, daB dies z. Z. nicht der Fall ist. Zwar werden
Menschen in der Umgebung auch anderer Flugplatze
zeitweise u.U. ganz erheblich durch Fluglarm be-
lastigt, doch wéaren die Larmschutzbereiche nach dem
Fluglarmgesetz nicht das geeignete Instrument, die-
ser Belastigung zu begegnen. Das Flugliarmgesetz
mit seiner Larmschutzbereichsregelung wird der
Larmbeldstigung an weniger stark und mit kleineren
Flugzeugen frequentierten Flugplatzen nicht gerecht:
die nach Fluglarmgesetz ermittelte relevante Larm-
belastigung, die sich auf die sechs verkehrsreichsten
Monate eines Jahres bezieht, wiirde bei weniger
frequentierten Flugpldtzen kaum iiber das Flug-
platzgeldnde hinausgehen. Hier miissen andere Mit-
tel eingesetzt werden wie z.B. die zeitliche Ein-
schrankung des Flugbetriebs, die nach dem Luftver-
kehrsgesetz verfiigt werden kann. Auf der Grund-
lage einer sorgfaltigen Untersuchung iiber ,die Ge-
stortheit der Bevodlkerung durch den Flugbetrieb
auf Landepldtzen” (siche Anlage 16) hat die Bun-
desregierung im August 1976 die Verordnung iiber
die zeitliche Einschrankung des Flugbetriebs mit
Leichtflugzeugen und Motorseglern an Landepldtzen
erlassen, die fiir etwa 50 stdrker frequentierte Lan-
depldtze unmittelbar gilt und durch die zustandigen
Landesbehoérden auf weitere Landeplatze ausgedehnt
werden kann. Die Bundesregierung beobachtet die
Auswirkung dieser Verordnung sorgféltig; sie hat
einen entsprechenden Aufirag erteilt und wird aus
den Ergebnissen der Untersuchung, die voraussicht-
lich in der ersten Halfte des Jahres 1979 vorliegen
soll, iiber weitere MaBnahmen entscheiden. Zusam-
menfassend 1aBt sich feststellen, daB sich eine Ande-
rung von § 1 Satz 2 Flugldrmgesetz — etwa eine
Ausdehnung auf Flugpldtze, die nicht dem Betrieb
von Flugzeugen mit Strahltriebwerken zu dienen
bestimmt sind oder auf Landeplatze — nicht emp-
fiehlt.

5.1.2 s

Nach den Beobachtungen der Bundesregierung wer-
den die Menschen in der Umgebung von Bomben-
abwurf- und Luft/Boden-SchieBplédtzen in z. T. ganz
erheblichem MaBe beldstigt. Dabei spielt der Larm
des Bombenabwurfs (Zementbomben) und des Schie-
Bens auBlerhalb des Ubungsgelandes so gut wie
keine Rolle. Akustisch maBgebend ist hier vielmehr
das An- und Abfliegen der militdrischen Luftfahr-
zeude, das im wesentlichen dem An- und Abfliegen
zu Landung und Start an einem Flugplatz gleicht.
Dies ist durch wissenschaftliche Untersuchungen be-
legt, die im Auftrag der Bundesregierung durchge-
fihrt worden sind. Es besteht sonach das Bediirfnis,
den Menschen in der Umgebung solcher militarischer
Luft/Boden-SchieBplatze den gleichen Schutz gegen
Flugldrm angedeihen zu lassen, wie ihn das Flug-
larmgesetz fiir Flugpldtze vorsieht. Durch entspre-
chende Interpretation des Begriffes ,militarischer
Flugplatz” im Sinne des Flugldrmgesetzes ist es be-
reits nach geltendem Recht moglich, fiir derartige
Ubungsplatze einen Larmschutzbereich festzulegen.
Die Bundesregierung wird bei einer Gesetzesande-
rung insoweit eine Klarstellung vorschlagen.
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5.2 Larmschutzbereich

Der erste Gesetzentwurf von 1966 sah Larmschutz-
bereiche mit jeweils drei Larmzonen (72 dB(A),
67 dB(A), 62 dB(A)) vor; diese Regelung wurde nicht
zuletzt im Blick auf die Kostenfolge aufgegeben. Die
vom Gesetzgeber getroffene Entscheidung, Larm-
schutzbereiche mit jeweils zwei Schutzzonen (75
dB(A), 67 dB(A)) festsetzen zu lassen, hat sich nach
den Erfahrungen der Bundesregierung in Verbin-
dung mit der Regelung nach § 16 Fluglarmgesetz
grundsétzlich als richtig erwiesen. Nach diesem Pa-
ragraphen konnen die Lander im Einzelfall weiter-
gehende planungsrechtliche und entschadigungsrecht-
liche Regelungen treffen. In der Erkenntnis, daB auch
auBerhalb der Grenzen der Larmschutzbereiche Be-
lastigungen durch Fluglarm eintreten konnen, 1aBt
der Bundesminister des Innern fiir jeden Larm-
schutzbereich neben den gesetzlich vorgeschriebenen
Schutzzonen 1 und 2 eine Grenze mit einem aquiva-
lenten Dauerschallpegel von 62 dB(A) berechnen und
stellt das Berechnungsergebnis den Léndern fiir pla-
nungsrechtliche Entscheidungen zur Verfiigung.

Nach Auffassung der Bundesregierung ist es nicht
erforderlich, die Festlegung einer dritten Schutzzone
als Planungszone durch eine Anderung des Fluglarm-
gesetzes zwingend vorzuschreiben; die gefundene
flexible Losung, fiir den Randbereich akustischer Re-
levanz den Planungsinstanzen der Lander die vom
Bund nach den Regeln des Flugldrmgesetzes ermit-
telte Larmgrenze bei L., = 62 dB (A) zur Verwer-
tung bei der Planung zu iiberlassen, darf wohl als
sachgerecht gelten. '

Verschiedentlich wird beméngelt, der Verlauf der
Grenzen der beiden Schutzzonen der Larmschutzbe-
reiche werden auf eine zu perfektionierte Weise er-
mittelt, richte sich ausschlieBlich nach — dazu noch
prognostizierten — akustischen Daten und beriick-
sichtige nicht reale Gegebenheiten wie etwa Sied-
lungszusammenhénge und aktuelle Flugweisen. Hier
wird ein gewisses Unbehagen des Biirgers deutlich,
fiir den es schwierig ist, das Verfahren der Ermitt-
lung und Festsetzung der Larmschutzbereiche nach-
zuvollziehen. Soweit es die wissenschaftlich-technisch
schwierige Materie iiberhaupt zuldBt, werden sich die
Verantwortlichen zukiinftig noch mehr darum be-
mithen miissen, die Vorgénge dem Biirger transpa-
rent zu machen. Fiir eine Anderung der Grundkon-
zeption der Ermittlung von Larmschutzbereichen ist
hingegen nach Auffassung der Bundesregierung kein
Raum. Im Kernbereich der Flugldarmbelastung steht
der akustische Aspekt zu Recht so sehr im Vorder-
grund, daB andere Aspekte zuriickstehen missen.
Im Hinblick auf die weitreichenden rechtlichen und
finanziellen Konsequenzen des Grenzverlaufs ist ein
hohes MaB an Genauigkeit und GleichméaBigkeit in
der Ermittlung und Festsetzung der Larmschutzbe-
reiche erforderlich.” Da die vorgeschriebenen bauli-
chen und planerischen MaBnahmen weit in die Zu-
kunft hinein wirksam bleiben, ist es auch richtig,
nicht von der aktuellen Liarmbelastungssituation al-
lein auszugehen, sondern mdoglichst viele Informatio-
nen Uber die zukiinftige Belastung zu verwerten.
Verlauft die Grenze einer Schutzzone durch eine bau-
liche Anlage, so wird — dem Schutzgedanken des
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Fluglarmgesetzes entsprechend — die gesamte bau-
liche Anlage dem starker larmbelasteten Gebiet zu-
gerechnet (siehe § 3 der Verordnungen iiber die Fest-
setzung von Larmschutzbereichen). Eine iiber diese
Regelung hinausgehende Beriicksichtigung von Sied-
lungszusammenhdngen mag zwar in einem Bela-
stungsrandbereich mit einem &quivalenten Dauer-
schallpegel zwischen 62 dB (A) und 67 dB (A) ange-
hen, sollte aber in dem Belastungskernbereich ober-
halb von 67 dB (A) ausscheiden.

Zusammenfassend kann man auch unter Wiirdigung
der vorgebrachten Einwédnde feststellen, daB der im
Fluglarmgesetz gewdhlte Weg als der richtige anzu-
sehen ist. '

5.3 Berechnungsverfahren

Das Verfahren zur Berechnung der Larmschutzbe-
reiche ist in Nummer 4.2 ausfiihrlich dargelegt wor-
den. Von verschiedenen Seiten werden hierzu Ande-
rungsvorschldge gemacht, so z. B. daB

— ein kiirzerer Zeitraum als die sechs verkehrsreich-
sten Monate, etwa die lauteste zusammenhéngen-
de Woche, zugrunde gelegt werden sollte,

— Spitzenpegel bei der Berechnung wesentlich star-
ker beriicksichtigt werden sollten,

— beim System sich kreuzender Start- und Lande-
bahnen besondere Zuschldge gemacht werden
miiBten, da die tatsdchliche Larmbelastung im
geltenden Ermittlungsverfahren nicht angemessen
berticksichtigt werde,

— sich die Grenzwerte an den Immissionswerten
der Technischen Anleitung zum Schutz gegen
Larm (TA Larm) vom Juli 1968 orientieren soll-
ten. ' :

Die Deutsche Forschungsgemeinschaft hat die Aus-
wirkungen von Flugldarm auf den Menschen mit ei-
nem mehrjahrigen Forschungsvorhaben interdiszipli-
nar untersuchen lassen (DFG-Forschungsbericht Flug-
larmwirkungen; eine interdisziplindre Untersuchung
iiber die Auswirkungen des Fluglirms auf den Men-
schen 1974, Harald Bold-Verlag KG Boppard). Dieses
Vorhaben umfaBte u.a. eine vergleichende Unter-
suchung aller relevanten weltweit bestehenden MeB-
und Bewertungsverfahren fiir Flugldrm, also auch
das Verfahren des Fluglarmgesetzes. Der For-
schungsbericht kommt zum Ergebnis, daB ,die aku-
stischen FluglarmmaBe untereinander hohe Korrela-
tionen zeigen (Korrelationskoeffizient R iiber 0,95)
und von daher als empirisch gleichwertig gelten
miissen”. Es besteht also nach der DFG-Flugldrm-
studie keine Veranlassung, das im Fluglarmgesetz
vorgesehene Ermittlungsverfahren zu &ndern. Auch
die mit der Berechnung der Larmschutzbereiche nach
dem Flugldarmgesetz befaBten Wissenschaftler und
Stellen haben iibereinstimmend erklart, daf8 das Be-
rechnungsverfahren an sich zwar schwierig sei, daf
aber, nachdem alle grundsatzlichen Probleme geldst
und das Verfahren konkretisierend zu der Anlage
des Fluglarmgesetzes in der Anleitung zur Berech-
nung festgelegt worden ist, durchaus praktikabel
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und dariiber hinaus computergerecht sei. Die Bundes-
regierung sieht angesichts dieser Situation keine
Veranlassung, eine Anderung des Ermittlungsver-
fahrens anzustreben: Zum einen gibt es zwar eine
Reihe- anderer, vielleicht in etwa gleichwertiger Er-
mittlungsverfahren; es ist aber kein Verfahren er-
sichtlich, das man als insgesamt besser bezeichnen
kénnte. Zum anderen wiirden recht aufwendige wis-
senschaftlich-technisch-administrative Investitionen
hinfdllig. Ohne erkennbaren Nutzen wiirden kaum
zu vertretende zeitliche Verzégerungen bei der Fest-
setzung von Larmschutzbereichen die Folge sein.

Die Bundesregierung wird nach alledem keinen Vor-
schlag zur Anderung des Ermittlungsverfahrens vor-
legen. .

5.4 Festsetzungsverfahren

Das Verfahren iiber die Festsetzung von Larmschutz-
bereichen nach dem Fluglirmgesetz ist oben in Ab-
schnitt 4 ausfithrlich dargestellt worden. Von den
kommunalen Spitzenverbanden und von Flugplatz-
randgemeinden wird beklagt, die betroffenen Kom-
munen wirden an der Festsetzung der Larmschutz-
bereiche nicht beteiligt werden. Hierzu ist folgendes
zu bemerken: :

— Eine Anhorung von Gemeinden ist im Fluglarm-
gesetz nicht vorgesehen; die Verordnungen iber
die Festsetzung von Larmschutzbereichen ergehen
aber mit Zustimmung durch den Bundesrat.

— Seit dem Inkrafttreten des Fluglarmgesetzes im
Jahre 1971 ist bekannt, fir welche zivilen und
militarischen Flugpldtze Larmschutzbereiche fest-
gesetzt werden und welche Rechtsfolgen in den
beiden Schutzzonen der Larmschutzbereiche ein-
treten. Lander und Gemeinden hatten seither Ge-
legenheit, ihre Vorstellungen den zustdndigen
Bundesressorts mitzuteilen. Dies ist auch in vie-
len Fillen geschehen. Auch hat ,vor Ort” eine
Reihe von Gesprachen mit Vertretern der zustan-
digen Bundesressorts stattgefunden. Der Bundes-
minister des Innern ist jeder Einladung einer
Kommune zur Erorterung des Inhalts und Voll-
zugs des Fluglarmgesetzes gefolgt.

— Die Gesamtkonzeption der Durchfithrung des
Fluglarmgesetzes, insbesondere die Datenerfas-
sungssysteme und die Anleitung zur Berechnung,
ist mit Vertretern der obersten Luftfahrtbehérden
der Lander und der fiir den Immissionsschutz zu-
standigen obersten Landesbehérden eingehend
besprochen und abgestimmt worden.

— Der beim Bundesminister des Innern und beim

Bundesminister fiir Verkehr gebildete ,Beratende
Ausschufi” nach § 32a Luftverkehrsgesetz ist
wiederholt ausfiihrlich iber den Vollzug des
Fluglarmgesetzes unterrichtet worden. Dem Aus-
schul gehdéren u. a. auch Vertreter der kommuna-
len Spitzenverbédnde an.

- Die Verordnungsentwiirfe werden, bevor sie dem

Bundesrat zur Zustimmung zugeleitet werden,
der zustdndigen obersten Landesbehérde zur Ab-
stimmung iibersandt. Dabei wird davon ausge-
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gangen, daB von den Landesressorts auch die be-
teiligten Gemeinden eingeschaltet werden.

Die Bundesregierung hat in der dargestellten Weise
die Kommunen extra legem am Vollzug des Gesetzes
beteiligt, weil sie es fiir sachgerecht hielt. Sie ist der
Auffassung, daBl es richtig ist, eine Beteiligung der
kommunalen Seite am Festsetzungverfahren in der
Weise vorzusehen, dal vor ErlaB von Rechtsver-
ordnungen iber die Festsetzung von Larmschutzbe-
reichen der Beratende Ausschull nach § 32a Luft-
verkehrsgesetz zu héren ist; diesem Ausschufl geho-
ren u.a. Vertreter der kommunalen Spitzenver-
bdnde, der Bundesvereinigung gegen Flugldarm, der
Kommissionen nach § 32 b des Luftverkehrsgesetzes
und der von der jeweiligen Landesregierung be-
stimmten obersten Landesbehdérde an. Die Bundes-
regierung wird einen entsprechenden Vorschlag zur
Anderung des Fluglarmgesetzes vorlegen.

5.5 Bauverbote

Die Regelung des § 5 Absatz 1 und Absatz 2 Flug-
larmgesetz, nach der in den beiden Schutzzonen ab-
gestufte Bauverbote gelten, wird von den der Bun-
desregierung befragten Stellen ausgesprochen unter-
schiedlich beurteilt. Wahrend dem einen die Bau-
verbote zu weit gehen, reichen die Verbote nach
Auffassung der anderen nicht aus, das Entstehen
neuer Larmproblemfille zu verhindern. Die Diskre-
panz in der Bewertung riihrt in erster Linie von der
differierenden Interessenlage der einzelnen Stellen
her. Nach Auffassung der Bundesregierung ent-
spricht die Regelung dem Schutzzwedk des Flug-
larmgesetzes hinreichend, insbesondere ist die Be-
fiirchtung, durch die strikten Bauverbote fiir Woh-
nungen in Schutzzone 1 kénnten unzumutbare Harten
entstehen, unter Beriicksichtigung der Awusnahme-
regelungen in § 5 Abs. 3 und Absatz 4 Flugldarm-
gesetz unbegriindet. Die Errichtung von Wohnun-
gen in Schutzzone 1 ist ndmlich stets mdéglich, wenn

sie aufgrund der im Zeitpunkt der Festsetzung des

Larmschutzbereichs geltenden baurechtlichen Vor-
schriften zuldssig ist oder in diesem Zeitpunkt be-
reits eine Baugenehmigung vorliegt. Dies gilt z. B.
auch fiir die Errichtung von Ersatz-, und Erweite-
rungsbauten. )

Hinsichtlich der Regelung in § 5 Abs. 3 Flugldarm-
gesetz hat sich die Frage ergeben, welche Auswir-
kungen die Festsetzung eines Larmschutzbereichs fiir
die Errichtung von Wohnungen in einem Gebiet hat,
in dem ein Bebauungsplanverfahren lauft, welches
bereits das Stadium der Planreife (§ 33 Bundesbau-
gesetz) erreicht hat. Es wurde die Meinung vertre-
ten, die Regelung sei so zu verstehen, daB die Zu-
lassigkeit von Wohnungen ,aufgrund eines Bebau-
ungsplans” auch dann gegeben sei, wenn fiir das
Vorhaben im Zeitpunkt der Festsetzung des Larm-
schutzbereichs Planreife im Sinne des § 33 Bundes-
baugesetz bestand. Die Bundesregierung wird im
Rahmen der Vorbereitung eines Gesetzesdnderung
eine Klarung auch zu dieser Frage herbeifiihren.

Zu gewissen Abgrenzungsschwierigkeiten hat die
Frage gefiihrt, welche Gebdude neben Krankenhdu-
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sern, Altenheimen, Erholungsheimen und Schulen als
»in gleichem MafBe schutzbediirftige Einrichtungen”
im Sinne von § 5 Abs. 1 S. 1 Fluglarmgesetz zu ver-
stehen sind, ob etwa Hotels, Pensionen, Ferienwoh-
nungen, Internate und Kloster zu diesen Einrichtun-
gen zu zdhlen sind. Nach Auffassung der Bundesre-
gierung geht aus der vom Gesetzgeber gewdhlten
Aufzdhlung schutzbediirftiger Einrichtungen hervor,
daf ein besonderer Bezug zu Heilbehandlung, zu
Rekreation oder geistig rezeptiver Tatigkeit vorlie-
gen muB, soll die Schutzbediirftigkeit im Sinne der
Vorschrift bejaht werden. Diese Abgrenzungskrite-
rien erscheinen nach den bisherigen Erfahrungen
sachgerecht. Die Bundesregierung hélt es nicht fir
erforderlich, die Zahl der im Fluglarmgesetz aus-
driicklich genannten schutzbediirftigen Einrichtungen
zu erweitern, zumal eine abschlieBende Aufzdhlung
ohnehin nicht moglich ware. Nach ihrer Auffassung
reicht es aus, die Kriterien fiir die Abgrenzung im
Fluglarmgesetz einzufiigung. Sie wird einen entspre-
chenden Vorschlag vorlegen.

5.6 Beschriankung baulicher Nutzung

Soweit die Errichtung schutzbediirftiger Einrichtun-
gen und Wohnungen im Larmschutzbereich zulassig
ist, diirfen diese Bauten nach § 6 Fluglarmgesetz nur
errichtet werden, wenn sie bestimmten, "qualifizier-
ten Schallschutzanforderungen gentigen. Die Schall-
schutzanforderungen sind in der Schallschutzver-
ordnung vom April 1974 festgelegt: fiir die Schutz-

- zone 1 gilt ein bewertetes Gesamtbauschallddmm-

MaB der Umfassungsbauteile von mindestens 50 dB,
in Schutzzone 2 von 45 dB. Die Kosten fiir den bau-
lichen Schallschutz haben die Bauherren selbst zu
tragen, eine Erstattung ist im Fluglirmgesetz nicht
vorgesehen.

Von verschiedenen Seiten wurde vorgeschlagen,
man moége durch Gesetzesdnderung bei Neubauten
eine Erstattung der Mehrkosten des vorgeschriebe-
nen baulichen Schallschutzes einfiihren. Die Bundes-
regierung hat diesen Vorschlag sorgfaltig gepriift.
Dabei hat sie u.a. folgende Uberlegungen ange-
stellt: :

Es trifft zu, daB die Anforderungen der Schallschutz-
verordnung iiber den Anforderungen liegen, die sich
aus dem allgemeinen Stand der Larmschutztechnik
ergeben. Daraus folgt, daB auch mit gewissen Mehr-
kosten zu rechnen ist. Wie hoch diese Mehrkosten -
sind, hédngt von einer Reihe von Bedingungen ab
wie etwa von der GréBe des Gebaudes, der Bau-
weise, dem GréBenverhdltnis des Mauerwerks zu
Fenstern und Tiiren etc. In der Diskussion um dieses
Thema wurden z. T. weit iiberhohte Mehrkosten ge-
nannt. So kann z.B. ein Mehrkostenbetrag von
30 000 DM fiir ein normales Einfamilienhaus keines-
wegs als angemessen gelten. In einer 1975 vorgeleg-
ten Erhebung wurde z.B. fiir ein Einfamilienhaus,
freistehend, eingeschossig, Flachdach mit einer
Wohnfldache von 128 Quadratmetern ein Betrag von
9 200 DM an Mehrkosten fiir Schutzzone 2 in Ansatz
gebracht. Zu einer &hnlichen Kostendimension ge-
langt das Umweltbundesamt in einer im Auftrag des
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Bundesministers des Innern durchgefiihrten Unter-
suchung. Danach ist bei Ein- und Mehrfamilienh&u-
sern in Schutzzone 1 mit Mehrkosten von 3,8 %o bis
4,5%,, in Schutzzone 2 mit Mehrkosten von 2,2 %
bis 2,5%0 der reinen Baukosten zu rechnen (siehe
Anlage 17). Bei dieser Kostenuntersuchung wird
noch nicht beriicksichtigt, daB die Warmeschutz-
verordnung vom 11. August 1977 (BGBL. I S. 1554)
fiir Neubauten baulichen Warmeschutz vorschreibt,
der gleichzeitig einen erhéhten Schallschutz mit sich
bringen kann, daB somit mit einer weiteren Verrin-
gerung der Anséatze fiir schallddmmbedingte Mehr-
kosten gerechnet werden darf. Im Regelfall wird
man davon ausgehen koénnen, daB sich ganz allge-
meijn die Mehrkosten in einem recht moderaten Rah-
men halten. Bei der Wiirdigung dieser Mehrkosten
diirfte auch von Bedeutung sein, daB die Grund-

stiickspreise in den Larmschutzbereichen in der Re- °

gel relativ niedrig sind und daB der qualifizierte
bauliche Schallschutz gerade in Gebieten hoher
Larmbelastung den Gebdaudewert erhoht. Die Bun-
desregierung halt es nach alledem nicht fiir geboten,
eine Erstattung der Mehrkosten fiir baulichen
Schallschutz an Neubauten vorzuschlagen.

5.7 Schallschutzverordnung

Die aufgrund von § 7 Fluglarmgesetz erlassene
Schallschutzverordnung vom April 1974 bestimmt
die bauakustischen Bedingungen, unter welchen
schutzbediirftige Einrichtungen und Wohnungen im
Larmschutzbereich errichtet werden diirfen, sofern
die Errichtung nach § 5 Fluglarmgesetz iiberhaupt
zuldssig ist. Die Schallschutzverordnung gilt un-
mittelbar nur bei der Errichtung von Wohnungen
und schutzbediirftigen Einrichtungen in Larmschutz-
bereichen. Dariiber hinaus ist sie auch fiir die Er-
stattung von Aufwendungen fir nachtrdglichen
Schallschutz von Bedeutung.

Die Bundesregierung und die fiir den Vollzug des
Fluglarmgesetzes zustdndigen obersten Landesbe-
hoérden haben durch eine Reihe von interpretativen
AuBerungen und Richtlinien dazu beigetragen, daB
die Beriicksichtigung der Verordnung bei den be-
hordlichen Verfahren nicht zu Verzégerungen fiihrt
(s. Nummer 3.5; Nummer 3.6). AuBerdem wurden
folgende MaBnahmen ergriffen:

— Die Stiftung Warentest ist gebeten worden, Fen-
ster im Hinblick auf ihre Schallschutzqualitat zu
untersuchen, einen Bericht dariber zu veroéffent-
lichen und bei den Fensterherstellern darauf hin-
zuwirken, daB} diese ihre Produkte mit dem ga-
rantierten SchallschutzmaB kennzeichnen.

— Das Umweltbundesamt hat einen Bericht tiber
die Lirmminderung durch Schallschutzfenster er-
stellt. Der Bericht gibt einen Uberblick iiber den
Stand der Schallschutztechnik bei Fenstern. Fer-
ner informiert er iiber auf dem Markt befindliche
Schallschutzfenster, iber ihre Kosten und ihre
Hersteller (Larmschutz an Gebauden; Erich
Schmidt Verlag Berlin 1978).

— Der Bundesminister des Innern hat das Umwelt-

bundesamt dariiber hinaus beauftragt, generell

zu untersuchen, wie und mit welchem Aufwand
die baulichen Schallschutzanforderungen nach
dem Fluglarmgesetz ermittelt werden koénnen;
die Ergebnisse sollten in einem, auch fiir eine
breite Offentlichkeit geeigneten Bericht darge-
stellt werden. Der Bericht ist als Anlage Num-’
mer 17 beigefiigt. Er enthidlt u.a. eine Zusam-
menstellung von Umfassungsbauteilen, die fiir
Gebdaude in Léarmschutzbereichen verwendet
werden kénnen, sowie eine Untersuchung iiber
die Kosten. Der Bericht &uBiert sich auch zu der
Frage, inwieweit Fertigbauten den bauakusti-
schen Anforderungen des Fluglirmgesetzes ge-
niigen.

— Die Bundesregierung hat eine Priifung zu der
Frage eingeleitet, in welcher Weise die Durch-
fiilhrung der Schallschutzverordnung erleichtert
werden kann. Sie verfolgt dabei insbesondere
das Ziel, das Erfordernis eines Einzelnachweises
iiber die akustische Qualitdt der Bauteile soweit
wie moéglich einzuschrénken.

— Der Bundesminister des Innern hat in einem Be-
richt an den InnenausschuB3 des Deutschen Bun-
destages im Mai 1977 zu der Frage Stellung ge-
nommen, welche akustische Qualitdt nachtrdg-
licher baulicher Schallschutz haben muB, um
nach § 9 Fluglarmgesetz erstattungsfahig zu sein
(Anlage Nummer 1). Nach § 9 Abs. 3 Flugldarm-
gesetz miissen sich ndmlich die nachirdglichen
baulichen SchallschutzmaBnahmen ,im Rahmen”
der Schallschutzverordnung halten. Der Bericht
enthdlt u.a. die Feststellung, daB im begriin-
deten Einzelfall ein Unterschreiten des fiir Neu-
bauten festgesetzten bewerteten Bauschallddmm-
MaBes von 50 dB bis 5 dB hingenommen werden
kann, ohne da dadurch der Rahmen der Schall-
schutzverordnung verlassen wird. Unter dieser
Voraussetzung lassen sich bei nahezu allen be-
stehenden Gebé&uden, fiir die Aufwendungsersatz
in Frage kommt, die vorgeschriebenen bauakusti-
schen Anforderungen erfiillen. Fiir die Praxis be-
deutet dies, daB bei dem nachtréglichen Einbau
von Schallschutzfenstern in bestehende Gebaude
durch Fenster mit einem bewerteten Bauschall-
damm-MaB von 45 dB in jedem Falle die An-
forderung erfiillt wird, vorausgesetzt, daB auch
die Wande (und gegebenenfalls Decken) ein be-
wertetes Bauschallddimm-MaB von mindestens
45 dB aufweisen. Der Bericht ist auch den mit
dem Vollzug des Fluglarmgesetzes befaBten Stel-
len zur Kenntnis gebracht worden.

5.8 Aufwendungserstattungen

5.8.1

Das Fluglarmgesetz begriindet fiir Eigentiimer eines
in der Schutzzone 1 gelegenen Grundstiicks, auf dem
bei Festsetzung eines Larmschutzbereichs schutz-
bediirftige Einrichtungen oder Wohnungen errich-
tet sind oder bauliche Anlagen nach § 5 Abs. 4 zu-
lassig sind, einen Anspruch auf Erstattung von Auf-
wendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen.
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Der Anspruch setzt die Stellung eines Antrags, also
die Kenntnis des Berechtigten von seinem Recht
voraus. Die Bundesregierung hat sich darum be-
miiht, daB die Cffentlichkeit iiber die Rechtsansprii-
che nach dem Fluglarmgesetz unterrichtet wird. So
hat sie z. B.

— die fiir den Vollzug des Fluglirmgesetzes zustdn-
digen obersten Landesbehérden wiederholt ge-
beten, fiir eine eingehende Information der Be-
troffenen Sorge zu tragen,

— die zivilen und militdarischen Flugplatzhalter de-
tailliert auf ihre Verpflichtungen nach dem Flug-
larmgesetz hingewiesen,

— im ,Beratenden AusschuB3” nach § 32 a des Luft-
verkehrsgesetzes, im LanderausschuBl fir Immis-
sionsschutz und im ,Arbeitskreis Flugplatzrand-
gemeinden des Deutschen Stadte- und Gemeinde-
bundes” wiederholt iiber den Vollzug des Flug-
larmgesetzes berichtet und gebeten, die Biirger
auf ihr Antragsrecht hinzuweisen,

— den Deutschen Arbeitsring fiir Lairmbekdmpfung,
die Bundesvereinigung gegen Fluglarm und Ver-
treter lokaler Biirgervereinigungen iiber die
rechtlichen Méglichkeiten des Fluglarmgesetzes
unterrichtet,

— durch Beitrage in Presse, Funk und Fernsehen
der Offentlichkeit den Inhalt des Fluglarmgeset-
zes dargelegt,

— an Ort und Stelle den Vollzug des Fluglarm-
gesetzes in Biirgerversammlungen vertreten.

Trotz dieses Einsatzes der Bundesregierung sind erst
in letzter Zeit die finanziellen Rechte aus dem Flug-
larmgesetz in gréBerem Umfang wahrgenommen
" worden. Dies hatte wohl seinen Grund in erster
Linie-darin, daB die Mehrzahl der Larmschutzberei-
che erst in den Jahren 1976/77 festgesetzt worden
ist und daB mancher erstattungsberechtigte Biirger
auf Erhéhung des Erstattungshodchstbetrages wvon
100 DM auf 130 DM je Quadratmeter Wohnflache,
die dann im August 1977 eingetreten ist, gewartet
hatte. Es kann nunmehr aber festgestellt werden,
daB sich in der Zwischenzeit der Eingang der An-
trage weitgehend normalisiert hat. Bis September
1978 konnten fiir Larmschutzbereiche

an Verkehrsflughafen 12,7 Millionen DM,
an militdrischen Flugplatzen 7,7 Millionen DM

an Erstattung fiir baulichen Schallschutz ausbezahlt
werden.

Durch wissenschaftliche Untersuchungen ist belegt,
daB die Larmbelastung nicht nur in Schutzzone 1
sondern auch in Schutzzone 2 betrachtlich ist. Dem
hat das Flugldrmgesetz dadurch Rechnung getragen,
daB es auch in Schutzzone 2 die Errichtung von
Krankenhdusern, Altenheimen, Erholungsheimen,
Schulen und &hnlichen im gleichen MaBe schutz-
bediirftigen Einrichtungen verbietet und daB es die
Errichtung von Wohnungen in dieser Schutzzone
nur mit erhéhtem baulichen Schallschutz erlaubt.
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5.8.2

Verschiedentlich wird erklart, der Hochsterstat-
tungsbetrag von 130 DM pro Quadratmeter Wohn-
flache reiche- nicht aus, die Kosten fiir nachtrdg-
lichen baulichen Schallschutz an Wohnungen in
Schutzzone 1 voll zu decken; auf eine Begrenzung
solle generell verzichtet werden. Die Bundesregie-
rung teilt diese Auffassung nicht. Ihr liegen verla-
liche Informationen dariiber vor, daB in der Regel
die notwendigen Aufwendungen den Erstattungs-
héchstbetrag nicht liberschreiten. Sie hélt die Bei-
behaltung einer. Héchstgrenze zur Abwendung un-
angemessener Forderungen — z.B. bei besonders
aufwendigen Bauweisen — fiir richtig.

5.9 Erstattungsverfahren

Fiir die Durchfithrung des Verfahrens bei Erstattung
von Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaB-
nahmen ist die nach Landesrecht zustdndige Behor-
de verantwortlich. Die Bundesregierung hat bereits
im Frihjahr 1972 den Bundesldndern angeboten, die
Art und Weise der Durchfiihrung des Fluglarmgeset-
zes in einer allgemeinen Verwaltungsvorschrift fest-
zulegen. Die zustdndigen obersten Landesbehdrden
duBerten die Auffassung, daB eine solche Vorschrift
nicht erforderlich sei. Um eine einheitliche Durch-
fiihrung des Flugldrmgesetzes sicherzustellen, hat
die Bundesregierung sich um einen stdndigen Erfah-

- rungsaustausch mit den L&ndern und der L&nder

untereinander bemiiht. Durch interpretative AuBe-
rungen (sieche Nummer 3.5) hat sie auf ein einheit-
liches Verstandnis der Regelungen des Fluglarm-
gesetzes hingewirkt. Im ibrigen gibt es inzwischen
eine Reihe von landesrechtlichen Durchfiithrungs-
vorschriften (siehe Nummer 3.6; Anlage 12).

In einzelnen L&ndern wird im Rahmen des Erstat-
tungsverfahrens ein Vorbescheid erteilt, durch den
der Erstattungsanspruch dem Grunde nach festge-
stellt wird. Der Berechtigte erhdlt so Bescheid iiber
seinen Anspruch, ehe er Investitionen vornimmt. Die
Bundesregierung halt die Erteilung eines solchen
Vorbescheids fiir vereinbar mit § 10 Fluglarmgesetz
und hat diese Auffassung auch den Landern mitge-
teilt. Die Erfahrungen zeigen, daB sich der Vor-
bescheid im Erstattungsverfahren bewé&hrt hat.

Die Bundesregierung wird im Interesse der recht-
lichen Klarheit und des bundeseinheitlichen Geset-
zesvollzugs vorschlagen, daB in § 10 Fluglarmgesetz
die Erteilung eines Vorbescheides auf Antrag des
Berechtigten vorgesehen wird.

5.10 Fluglirmkommissionen/Ladrmschutz-
beauftragte

Die Fluglarmkommissionen, die nach dem Fluglarm-
gesetz an allen Verkehrsflughéfen, fiir die ein Larm-
schutzbereich festzusetzen ist, gebildet worden sind,
haben sich voll bewédhrt. Von verschiedener Seite
wurde vorgeschlagen, auch im militdrischen Be-
reich Fluglarmkommissionen einzufiihren, da derar-
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tige Kommissionen als vermittelnde Diskussions-
gremien eine wertvolle Funktion erfiillen kénnten.
Aus militarischen Griinden kénnen jedoch Fluglarm-
kommissionen an militarischen Flugplatzen nicht
eingerichtet werden.

Von einigen Verkehrsflughéafen -sind ,Larmschutz-
beauftragte” eingesetzt worden. Als zusétzliche Ein-
richtung neben der Fluglarmkommission scheint der
«Larmschutzbeauftragte" fiir die Vermittlung zwi-

6 SchluBbemerkungen

Die vom Gesetzgeber im Flugldrmgesetz angelegten

Ziele wurden weitgehend erreicht:

— Durch Beschrankung der baulichen Nutzung in
den Larmschutzbereichen wurde dem Heranwach-
sen der Wohnbebauung an die Flugplatze und
damit dem Entstehen neuer Problemfélle entge-
gengewirkt. :

— Die Belastung der Menschen durch Flugldrm in
der Umgebung der erfaiten zivilen und militari-
schen Flugplitze wurde durch Festlequng von
Larmschutzbereichen transparent gemacht.

— Der Planung wurden Anhaltspunkte fiir die sach-
gerechte bauliche Nutzung der weiteren Umge-
bung der Flugplatze gegeben.

— Biirgern in Schutzzone 1 wurde die Moglichkeit
eingerdumt, sich in ihrer Wohnung auf Kosten
des Flugplatzhalters durch baulichen Schall-
schutz gegen Flugldarm zu schiitzen.

— Zahlreiche Mainahmen zur Minderung des Flug-
larms sind infolge der durch das Flugldrmgesetz

schen Flugplatz und betroffenen Anwohnern niitzlich
zu sein. Die Bundesregierung sieht indessen keine
Veranlassung, den ,Larmschutzbeauftragten” — wie
vereinzelt gewiinscht — als verbindlich einzufiihren;
dies gilt im iibrigen auch fiir militérische Flugplatze,
da hier stets Offiziere als Ansprechpartner beim je-
weiligen Verband und der zustdndigen Wehrbe- °
reichsverwaltung zur Verfiigung stehen, die ver-
bindliche Auskiinfte erteilen und das Erforderliche
veranlassen konnen.

herbeigefiihrten Verbeserung des Luftverkehrs-
gesetzes getroffen worden (siehe Nummer 3.4).

Wenn trotzdem die von manchen mit dem Fluglarm-
gesetz verbundenen Erwartungen nicht voll erfiillt
worden sind, so hat dies wohl vor allem folgende
Griinde: zum einen wurden verschiedentlich Hoff-
nungen an das Flugldrmgesetz gekniipft, die dieses
nach seinem Inhalt schlechthin nicht erfiillen konnte.
Zum anderen hatte sich der Vollzug des Fluglarm-
gesetzes anfangs wegen seiner auBlerordentlichen
und vollig neuartigen wissenschaftlich-technischen
Anforderungen verzoégert. Schlieflich bedarf das
Fluglarmgesetz in der Tat in einigen Punkten unter
Beriicksichtigung der inzwischen erlangten Erkennt-
nisse der Verbesserung.

Die Bundesregierung wird ihren Ankiindigungen in
diesem Bericht entsprechend dem Deutschen Bun-
destag Vorschldge fiir eine Novellierung des Flug-
larmgesetzes vorlegen.
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DER BUNDESMINISTER
DES INNERN

U II 10 — 560 120/11

Anlage 1

Bonn, im Mai 1977

Bericht iiber Fragen des baulichen Schallschutzes bei der Erstattung nach § 9 des

Fluglarmgesetzes

Der Innenausschufl des Deutschen Bundestages hat in
seiner 113. Sitzung am 2. Juni 1976 die Bundesregie-
rung u. a. ersucht,

dem InnenausschuB bis 31. Médrz 1977 einen Bericht
iiber die beim Vollzug des Fluglarmgesetzes bei Alt-
bauten auftretenden Schwierigkeiten zu erstatten,
der — auf Vorschlag des Abgeordneten Freiherr von
Fircks — auch eine Ubersicht tiber die Anzahl der
Betroffenen enthalten soll.

Nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom
30. Marz 1971 (BGBL I S. 282) werden fiir Verkehrs-
flughéfen, die dem Fluglinienverkehr angeschlossen
sind und fiir militarische Flugplatze, die dem Betrieb
von Flugzeugen mit Strahltriebwerken zu dienen be-
stimmt sind, Lirmschutzbereiche festgesetzt. Der
Larmschutzbereich umfaBt das Gebiet auBerhalb des
Flugplatzgeldndes, in dem der durch Flugldrm her-
vorgerufene dquivalente Dauerschallpegel 67 dB (A)
iibersteigt. Der Larmschutzbereich wird nach dem
MaBe der Larmbelastung in zwei Schutzzonen ge-
gliedert. Die Schutzzone 1 umfaBt das Gebiet, in
dem der &quivalente Dauerschallpegel 75 db (A)
iibersteigt, die Schutzzone 2 das ibrige Gebiet des
Larmschutzbereiches.

Das Gesetz bestimmt eine Reihe von Beschrédnkun-
gen der baulichen Nutzung in den beiden Schutz-
zonen. So dirfen z.B. Wohnungen in Schutzzone 1
grundsatzlich tiberhaupt nicht, in Schutzzone 2 nur
mit héherem baulichem Schallschutz errichtet wer-
den. Besonders schutzbediirftige Einrichtungen wie
etwa Krankenhduser, Schulen und Altenheime diirfen
grundsétzlich in keiner der Schutzzonen gebaut wer-
den. Ausnahmen sind nur unter engen Voraussetzun-
gen moglich und bedingen dann ebenfalls hoheren
baulichen Schallschutz. Welchen Anforderungen die-
ser bauliche Schallschutz geniigen muB, ist in der
aufgrund von § 7 des Gesetzes erlassenen Verord-
nung iber bauliche Schallschutzanforderungen nach
dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (Schall-
schutzverordnung) vom 5. April 1974 (BGBL. I S. 903)
geregelt. Die Verordnung bestimmt u.a. daB das
bewertete Bauschallddmm-MaB der Umfassungsbau-
teile von Aufenthaltsrdumen in Schutzzone 1 minde-
- stens 50 dB, in Schutzzone 2 mindestens 45 dB be-
tragen muB.

Eigentiimer von in der Schutzzone 1 gelegenen
Grundstiicken, auf denen bei Festsetzung des Larm-
schutzbereichs Krankenhduser, Altenheime, Erho-
lungsheime, Schulen und &hnliche im gleichem MaBe

schutzbediirftige Einrichtungen oder Wohnungen be-
reits errichtet sind, haben nach § 9 des Fluglarmge-
setzes Anspruch auf Erstattung von Aufwendungen
fiir bauliche SchallschutzmaBnahmen. Die Aufwen-
dungen werden nur erstattet, ,soweit sich die MaB-
nahmen im Rahmen der nach § 7 erlassenen Rechts-
verordnung halten”.

Der fiir die Durchfithrung des Flugldrmgesetzes fe-
derfiithrende Bundesminister des Innern hat unver-
ziiglich nach dem BeschluB des Innenausschusses im
Juni 1976 eine Untersuchung eingeleitet, inwieweit
sich Schwierigkeiten beim Vollzug des Flugldarmge-
setzes im Hinblick auf den nachtraglichen Einbau von
Schallschutzelementen in bestehende Gebdude erge-
ben. Die Untersuchung -erstreckt sich auf alle 21
Larmschutzbereiche an zivilen und militarischen
Flugplatzen, die im Sommer 1976 festgesetzt waren.

Die Erhebung hat ergeben, daBl im Regelfall das be-
wertete Bauschallddmm-MaB von 50 dB, wie es in
der Schallschutzverordnung fiir Neubauten in Schutz-
zone 1 verlangt wird und mit einer gewissen Tole-
ranz auch fiir Altbauten gilt, immer dann durch nach-
traglichen Einbau schallddmmender Bauelemente er-
reicht werden kann, wenn bereits die vorhandene
Wandkonstruktion dieses MaBl aufweist. Ahnliches
gilt fir den dachseitigen AbschluB der Gebaude. In-
wieweit diese Voraussetzung erfiillbar ist, hdngt im
Einzelfalle von der angewandten Bauweise und Aus-
fihrung ab. Die Erhebungen haben gezeigt, daB die-
se in den verschiedenen Bauperioden sehr unter-
schiedlich sein kann. Eine Ubersicht iiber die Schall-
dédmmung von AuBenwénden in den verschiedenen
Bauperioden zeigt die folgende Tabelle 1. Sie 1aBt
erkennen, daf} die Schallddmmung der Aullenwande
von Altbauten sdmtlicher hier betrachteter Bauperio-
den in der Regel iiber 50 dB liegen. Eine geringere
Schalldammung weisen vor allem Gebadude auf, die
vor 1918 und zwischen 1950 und 1956 errichtet wor-
den sind. Von den vor 1912 errichteten Gebduden
haben etwa die Hailfte, insbesondere Fachwerkbau-

ten, von den zwischen 1950 und 1956 errichteten Ge-

bduden nur ein geringer Teil ein bewertetes Bau-
schallddmm-MaB von 50 dB.

Die Schallschutzverordnung gilt unmittelbar nur fiir
die Errichtung von Gebduden, also fiir Neubauten.
Sie ist aber auch fiir den nachtrédglichen Einbau von
Schallschutzelementen in bestehende Gebaude von
Bedeutung: Aufwendungen fiir baulichen Schall-
schutz sind nach § 9 Abs. 3 des Gesetzes nur dann
erstattungsfdhig, wenn sie sich ,im Rahmen" der
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Tabelle 1
Schalldimmung von im Regelfalle in den verschiedenen Bauperioden
anzutreifenden AuBlenwiinden
Bau- Wohngebdude AuBenwénde Flachengewicht Bewertetes Bauschall-
periode erbaut vorwiegend in kg/m? damm-MaB in dB
1 vor 1918 reiner Mauerwerksbau
mit Holzbackendedken 640 bis 960 54 bis .59
Fachwerk 250 bis 350 45 bis 50
2 zwischen Mauerwerk mit Stahl-
1919 und 1949 tragern; gebrannte
Ziegel 350 bis 460 51 bis 54
3 zwischen : Hohlblogk mit ca. 320 48 bis 49
1950 und 1956 Spachtelputz
unverputzt ca. 300 ca. 40
4 nach 1956 Stahlbeton mit Vor- 500 56 bis 60
schalen; Kalksandstein 360 . 52
" mit Verputz :
420 54

Anforderungen der Schallschutzverordnung halten.
Diese Formulierung des Gesetzes macht deutlich, daB
die bauakustischen Anforderungen bei Alt- und Neu-
bauten zwar keine unterschiedliche Dimension haben
sollten, daB es aber durchaus moglich ist, die beson-
dere Situation bei Altbauten zu beriicksichtigen. Im
Einzelfall wird man bei nachtrdglichem Einbau von
Schalischutzelementen das- Unterschreiten des fiir
Neubauten festgesetzten bewerteten Bauschallddamm-
MaBes von 50 dB um bis zu 5 dB hinnehmen koénnen.
Hiermit wird auch dem Schutzgedanken des Gesetzes
noch Rechnung getragen. Wenn diese Toleranz vor-
gesehen wird, lassen sich bei nahezu allen bestehen-
den Geb&uden, fiir die Aufwendungsersatz in-Frage
kommt, die vorgeschriebenen bauakustischen An-
. forderungen erfiillen. Ausgenommen sind die Ge-
bdude, bei denen wegen der Art und Beschaffenheit
der Bausubstanz ein zusatzlicher Schallschutz aus
technischen und wirtschaftlichen Griinden nicht ver-
tretbar ist.

Der Bundesminister des Innern wird den fiir die
Durchftihrung des Flugldrmgesetzes zustdndigen
obersten Landesbehérden den Inhalt dieses Berich-
tes mitteilen und sie bitten, beim Vollzug des Flug-
larmgesetzes entsprechend zu verfahren.

Zu der Frage, wie viele Anwohner an Flugpldtzen
insgesamt von der Erstattungsregelung des Flug-
lirmgesetzes betroffen sind, kann derzeit noch nicht
abschlieBend Stellung genommen werden, da noch
nicht alle Larmschutzbereiche festgesetzt worden
sind. Wie anhand der bereits festgesetzten Larm-
schutzbereiche erkennbar ist, ist die Anzahl der in
Schutzzone 1 wohnenden Personen je nach der im
Einzelfall vorhandenen Besiedelungsdichte und der

24

GroBe des Larmschutzbereiches sehr unterschiedlich.
Dies verdeutlichen die in Tabelle 2 aufgefiithrten Bei-
spiele.

Tabelle 2

Beispiele fiir Einwohnerzahlen in der Schutzzone 1
von Lirmschutzbereichen nach dem Fluglirmgesetz

Einwohner in
Flugplatz Schutzzone 1
ca.

Verkehrsflughafen
Hannover-Langenhagen ......... 100
Verkehrsflughafen
Miinchen-Riem .................. 4 600
Militar-Flugplatz
Norvenich .......... ... ..., 250
Militar-Flugplatz
Neuburg/Donau  ................ 1800

Nach den bisher vorliegenden Erkenntnissen an 21
Larmschutzbereichen wird man davon ausgehen diir-
fen, daB im Durchschnitt in Schutzzone 1 etwa 2 800
Menschen anséssig sind.

Die Bundesregierung wird im Rahmen des Immis-
sionsschutzberichtes, der Ende dieses Jahres dem
Deutschen. Bundestag vorgelegt werden wird, auch
iiber Erfahrungen beim Vollzug des Flugldarmgeset-
zes berichten. Dabei werden auch Fragen der bau-
akustischen Anforderungen bei bestehenden Gebédu-
den behandelt werden.
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Anlage 2

Beschriankung des Nachtflugbetriebs auf dem Verkehrsflughafen Miinchen-Riem
Regelung ab 1. April 1976

1.1

- 1.2

1.3
1.31
1.3.2

1.3.3
1.34

3.1

3.2

In der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr Ortszeit sind Starts und Landungen von
Luftfahrzeugen nicht gestattet Von diesen Beschrdnkungen sind aus-
genommen:

Landungen von Luftfahrzeugen im Linienverkehr, von Luftfahrzeugen mit
Propellerantrieb und von Luftfahrzeugen, deren Halter Luftfahrtunter-
nehmer sind, die in Miinchen-Riem den Schwerpunkt ihres Wartungsbetrie-
bes unterhalten, bis 23.00 Uhr Ortszeit.

Ab 1. November 1978 gilt diese Ausnahme nur fiir Luftfahrzeuge, die nach-
weislich die im Anhang 16 zum ICAO-Abkommen enthaltenen Ldrmgrenz-
werte nicht iiberschreiten;

Starts von Luftfahrzeugen im grenziiberschreitenden Linienverkehr bis
23.00 Uhr Ortszeit, sofern fiir diese Fliige Luftfahrzeuge verwendet werden,
die nachweislich die im Anhang 16 zum ICAO-Abkommen enthaltenen
Ldrmgrenzwerteé nicht tiberschreiten;

Starts und Landungen von Luftfahrzeugen
im Nachtluftpostdienst der Deutschen Bundespost,

bei Benutzung des Flughafens Miinchen-Riem als Not- und Ausweichflug-
hafen aus meteorologischen, technischen oder sonstigen Sicherheitsgriinden,

im Katastrophen- oder medizinischen Hilfeleistungseinsatz,

bei Verspatungen im Fluglinienverkehr und im Bedarfsluftverkehr, wenn
die planméBige Ankunfts- oder Abflugzeit in Miinchen-Riem vor 22.00 Uhr
Ortszeit liegt und der verspétete Start oder die verspatete Landung bis
24.00 Uhr Ortszeit durchgefiihrt wird.

Die Ausnahme gilt nicht fiir Luftfahrzeuge, die die im Anhang 16 zum
ICAO-Abkommen enthaltenen Ldrmgrenzwerte iiberschreiten. Fiir Luftfahr-
zeuge von Luftfahrtunternehmen, die in Miinchen-Riem den Schwerpunkt
ihres Wartungsbetriebes unterhalten, gilt diese Einschrdnkung ab 1. No-
vember 1978.

Bei Landungen in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr Ortszeit darf Schub-
umkehr nur in dem Umfang angewendet werden, wie dies aus Sicherheits-
griinden erforderlich ist. :

Die Stellung der Triebwerkshebel im Luftfahrzeug auf ,Leerlauf-Schub-
umkehr” wird von dieser Regelung nicht erfaft.

Probelaufe mit Luftfahrzeug-Triebwerken diirfen nur unter Benutzung der
Ldrmschutzwand durchgefiihrt werden.

Probeldufe mit Strahltriebwerken sind an Werktagen (Montag mit Samstag)
nur in der Zeit zwischen 6.00 Uhr und 22.00 Uhr Ortszeit zuldssig.

In der Zeit zwischen 6.00 Uhr und 7.00 Uhr Oriszeit sind Triebwerksprobe-
ldufe nur fiir den Fall zuldssig, daB ein fiir die Zeit zwischen 6.00 Uhr und
8.00 Uhr Ortszeit genehmigter Start unmittelbar bevorsteht und ein Probe-
lauf aus Sicherheitsgriinden kurz vor diesem Start durchgefiihrt werden
muB.

An Sonn- und Feiertagen diirfen Tnebwerksprobelaufe nur in der Zeit

"von 9.00 Uhr bis 12.00 Uhr Ortszeit und

von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr Ortszeit in begriindeten Emzelfallen durch-
gefiihrt werden,

wenn ein genehmigter Start unmittelbar bevorsteht,
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3.3

4.1

ein Probelauf aus Sicherheitsgriinden erforderlich ist und

der in Aussicht genommene Start zur Vermeidung erheblicher Stérungen
im betrieblichen Ablauf der Luftverkehrsgesellschaft unabweisbar not-
wendig ist. :

Probelédufe mit Luftfahrzeugen, deren Triebwerksoffnungen die Oberkante
der Lédrmschutzwand iiberragen, diirfen nur an Werktagen (Montag mit
Samstag) und nur in der Zeit von 7.00 Uhr bis 19.00 Uhr Oriszeit durch-
gefiihrt werden. :

Zu Ubungszwecken unmittelbar aufeinanderfolgende wiederholte An- und
Abfliige desselben Luftfahrzeugs sind zu folgenden Zeiten nicht zuldssig:

Montag bis Samstag 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr Ortszeit,
Samstag 12.00 Uhr bis Montag 6.00 Uhr Ortszeit
sowie an gesetzlichen Feiertagen.

Ausgenommen von diesen Beschridnkungen sind Vermessungsfliige der
Bundesanstalt fiir Flugsicherung.

Ausbildungs- und Ubungsflige, die nach luftverkehrsrechtlichen Vorschrif-
ten fiir den Erwerb, die Verlangerung oder Erneuerung einer Erlaubnis oder
Berechtigung als Luftfahrer vorgeschrieben sind, sind nicht zuléssig

taglich zwischen 23.00 Uhr und 6.00 Uhr Ortszeit.

Abweichend von den vorstehend getroffenen Regelungen kann das Baye-
rische Staatsministerium fiir Wirtschaft und Verkehr oder nach dessen
ndherer Bestimmung die Luftaufsichtsstelle am Flughafen Miinchen-Riem
in begriindeten Einzelfallen insbesondere dann Ausnahmen zulassen, wenn
dies zur Vermeidung erheblicher Storungen im Luftverkehr oder in Féllen
besonderen 6ffentlichen Interesses erforderlich ist.

(Mitgeteilt vom Bayerischen Staatsministerium fiir Wirtschaft und Verkehr —
8352—VII/8c1—58 119)
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Anlage 3
Mitteilung der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen (ADV)

Behordliche Mafinahmen zur Flugldrmbekampfung
(§§ 29 Abs. 1 Satz 3, 29 b LuftvVG)

Vorbemerkung

— Behordlich angeordnete Nachtflugbeschrankungen sind im einzelnen angege-
ben im Luftfahrthandbuch Deutschland, Teil AGA-2.

— Sog. minimum noise routings sind wiedergegeben im Luftfahrthandbuch
Deutschland, Kartenband, Flughafen-Abschnitt.

Auf diese Veroffentlichungen wird ergdanzend verwiesen und Bezug genommen.

Frankfurt Einschrankung des Nachtflugbetriebes durch den Hess. Minister fiir Wirtschaft
und Technik.

Hamburg Zu den behdrdlichen MaBnahmen zur Fluglarmbekdmpfung sind

a) die in den letzten Jahren von der Bundesanstalt fiir Flugsicherung vorgenom-
menen Anderungen im An- und Abflugverfahren und

b) die von der Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Landwirtschaft der Freien
und Hansestadt Hamburg verfiigten ortlichen Nachtflugbeschrankungen zu
rechnen.

Hannover Das Niedersachsische Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr hat als zustdndige
Luftfahrtbehorde Flugbeschrankungen verfiigt.

KoIn/Bonn a) Verlegung der Abflugstrecke DK 4 aus Lairmminderungsgriinden.

b) Ab 21. April 1977 Anhebung der EinflughShen in die ILS-Gleitpfade gem. der
Empfehlung des BMV auf 3 000 FuBl NN.

¢) Ortliche Flugbeschrankung.

d) Freiwillige Beschrankung der Benutzung der in der Flugsicherungsplanricht-
linie B 1/76 unter 3.2.2 erwdhnten Ubergangszone von 3 000 bis 5 000 FuB auf
Sicherheitsfdlle. Eine Abweichung von den Abflugrouten vor Erreichen des
FL 50 wird dadurch in ldrmrelevanten Hohen vermieden.

Zustdndige Behorden zu

a) Bundesanstalt fiir Flugsicherung

b) Bundesanstalt fiir Flugsicherung

c) Bundesanstalt fiir Flugsicherung

d) Flugsicherungs-Regionalstelle Diisseldorf-K6ln/Bonn

Miinchen Standardabflugverfahren und o6rtliche Flugbeschréinkungeri.

Die fiir den Immissionsschutz in Bayern zustdndige Landesbehérde ist das Baye-
rische Staatsministerium fir Landesentwicklung und Umweltfragen.

Beim Luftamt Siidbayern der Regierung von Oberbayern besteht seit dem 1. Ja-
nuar 1974 die Stelle eines Larmschutzbeauftragten.
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Niirnberg

Saarbriicken

Stuttgart
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Larmminderungsstreckenfiihrungen und Nachtflugbetriebsbeschriankungen.

Zur Zeit werden vom Flughafen die baulichen Voraussetzungen fiir die Aus-
riistung mit einer sog. radargestiitzten Anflugkontrolle auf dem Flughafen Niirn-
berg geschaffen. Nach Ausriistung mit den entsprechenden Gerédten soll diese
Radaranlage Ende 1979/ Anfang 1980 in Betrieb gehen und u. a. eine weitere
Verbesserung der Uberwachung von Larmminderungsstreckenfiihrungen ermoég-
lichen.

Beim Luftamt Nordbayern wurde am 1. Januar 1974 die Stelle des ,Beauftragten
fiir Fluglarmangelegenheiten” besetzt und ein zumindest tiber Tonband stdndig
erreichbares Telefon eingerichtet. Hierdurch sollte den Flughafennachbarn die
Méglichkeit eingerdumt werden, bei einer neutralen, amtlichen Stelle evtl. Be-
schwerden wegen Fluglarms vorbringen und tiber diese AbhilfemaBnahmen ein-
leiten lassen zu kénnen.

Fiir die Einrichtung und Uberwachung von Larmminderungsstreckenfilhrungen
im Bereich des Flughafens Niirnberg ist die Bundesanstalt fiir Flugsicherung, fiir
den ErlaB von Flugbetriebsbeschrankungen das Bayerische Staatsministerium fir
Wirtschaft und Verkehr als Luftfahrtbehorde und fiir den Fluglarmbeauftragten
das Luftamt Nordbayern zustdndig. Die Luftaufsichtsstelle am Flughafen Niirn-
berg hat die Zeiten von Trainingsfliigen mit den jeweiligen Luftverkehrsgeseli-
schaften zu koordinieren mit dem Ziel, sie auf die vorgenannten Tagesstunden
zu beschrianken und eine Haufung mehrerer Trainingsfliige, insbesondere laut-
starker, zu vermeiden.

Das zustdndige Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Landwirtschaft, Abtei-
lung Luftfahrtreferat, hat bisher keine MaBnahmen angeordnet.

Nachtflugbeschrankungen und Beschriankungen von Standldufen durch das
Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Baden-Wiirttemberg.

Die Nachtflugbeschrankungen fithrten zur Einschrdnkung der Luftverkehrsbedie-
nung des Flughafens Stuttgart.
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Anlage 4

Umweltdokumentation des Bundesministeriums der Verteidigung

— Auszug —

Einzelmafnahmen zum UmweMschutz im Bereich
der Luftwaffe

A. Nichtfliegende Verbidnde der Luftwaffe (Ausbil-
dungsverbinde, Versorgungstruppen, Fernmelde-
truppen, Schulen ohne Flugbetrieb usw.):

In bezug auf den Ubungsbetrieb, den Standort-
dienst und sonstige MaBnahmen verhilt sich die
Luftwaffe analog zum Heer.

B. Flugbetrieb:

1. Beachtung der einschlagigen Gesetze/Verord-
nungen/Dienstvorschriften und Bestimmungen,
wie

a)
b)

Luftverkehrsgesetz/Luftverkehrsordnung,
ZDv 19/2 Tiefflugarbeitskarte.

2. Ordnung und Organisation des militérischen
Flugbetriebs:

a)

Verlagerung von Teilen des militdrischen
Flugbetriebs aus dem Hoheitsgebiet der
Bundesrepublik Deutschland in den Luft-
raum verbiindeter anderer Staaten und
iUber die hohe See;

fliegerische Beschrdankungen fiir den Flug-
betrieb allgemein und speziell fiir die Flii-
ge und Uberschallfliige, die im Luftraum
der Bundesrepublik Deutschland stattfin-
den:

— Generelle Erhohung der durch das Luft-
verkehrsgesetz an sich freigegebenen

" Mindestflughohe bei Tieffliigen von 250
FuB (75 Meter) iiber Grund auf 500 bis

1 500 FulB} (150 m bis 460 m) iiber Grund;

— Verbot des Uberfliegens von GroBstad-
ten im Tiefflugh6henband (iiber 100 000
Einwohner);

— Kurorte und Heilbdder sollen nach
Moglichkeit umflogen werden;

— Einrichtung besonderer Flugstrecken
fir Nachttiefflige bei eingehaltenen
Mindesthéhen von 1 000 FuB (300 m).

— Festlegung von Zeitgrenzen fiir Tief-
flige (Montag bis Freitag von 30 Minu-
ten vor Sonnenaufgang, jedoch nicht
vor 7.00 Uhr, bis Sonnenuntergang, je-
doch nicht nach 17.00 Uhr);

— Festlegung von Zeitgrenzen fiir Nacht-
tiefflige (Montag bis Freitag von 30
Minuten nach Sonnenuntergang bis
24.00 Uhr);

— Festlegung von Zeitgrenzen fiir den
Uberschallflug (Montag bis Freitag von

d)

8.00 Uhr bis 20.00 Uhr und Sonnabend
von 8.00 Uhr bis 12.00 Uhr);

— Festlegung einer Mindestflughéhe von
36 000 FuB (11 000 m) fiir Uberschall-
fliige;

— Verbot jeglichen militdrischen Flugbe-
triebs an Sonn- und Feiertagen bis auf
die unbedingt erforderlichen Fliige

(z.B. im Rahmen der Luftverteidigung
sowie des Such- und Rettungsdienstes);

— Beschrinkung der Hochstgeschwindig-
keit fiir tieffliegende Flugzeuge auf 450
K'['.S;

— Einfithrung neuer Landeanflugverfah-
ren, die zu einem Minimum an Larm-
belastung fiihren;

— Einschrankung des ortlichen Flugbe-
triebs durch einschneidende Verringe-
rung der Ubungsanfliige; '

— lokale Programme zur Larmminderung,
wie generelles Durchstartverbot fiir die
Zeit von 12.00 bis 14.00 Uhr, Uberflug-
verbot bei bestimmten Ortschaften
usw.; )

— Ausklammerung einzelner Fliegerhor-
ste bei der Teilnahme an Ubungen zu
auBergewohnlichen Zeiten (ab Mitter-
nacht);

— Beschrankung des Einsatzes mit Nach-
brenner.

technische und bauliche MaBnahmen an
Flugpldtzen und Fluggerit:

— Umriistung der F 104 G (Starfighter)
auf ein Triebwerk, das im Landeflug
den besonders stérenden Heulton nicht
erzeugt;

— Untersuchungen am Fluggerit zur Fest-
stellung physikalischer Ursachen fiir
einzelne Larmerscheinungen (z.B. Ro-
torenldrm bei Hubschraubern und Ent-
wicklung von Methoden zur Minderung
des Lirms);

— Entwicklung und Bau von Lirmschutz-
hallen fiir bodengebundene Priif- und
Abbremsldufe von Strahltriebwerken;

— Ausstattung der Flugpladtze mit lirm-
ddmmenden Schutzwillen, Waldstiik-
ken, Blenden usw.;

— Festlegung der An- und Abflugrichtun-
gen auf Flugpldatzen nach den Gegeben-
heiten der an die Flugplédtze herange-
wacdchsenen Besiedlung, soweit die Flug-
sicherheit das zulaBt;

permanente Erziehung der Flugzeugfiihrer
zu umweltbewuBStem Verhalten.

an
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Anlage 5

Auszug aus dem Schreiben des Bundesministers des Innern an den Bundesminister der Finanzen
vom 9. August 1976 wegen SchallschutzmaBnahmen b ei Wohngrundstiicken, die den britischen
Streitkriften {iberlassen sind

Ich teile Ihre Auffassung, daB die Bundesvermégensverwaltung, die die den alli-
ierten Streitkraften iiberlassenen bundeseigenen Grundstiicke betreut, den Antrag
auf Erstattung der Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaBnahmen nach dem
Fluglarmgesetz stellen kann. Es ist auch richtig, daB nach § 9 Abs. 1 Fluglarmge-
setz nur die tatsichlich entstandenen Aufwendungen erstattet werden konnen.
Wegen des erheblichen Risikos, das der Eigentiimer bei Durchfiihrung der Schall-
schutzmaBnahmen vor Klarung der Erstattungsfahigkeit der Aufwendungen tragen
miiBte, halte ich es fiir angemessen und nach § 10 des Gesetzes auch fiir zulassig,
vorab iiber die Erstattungsfahigkeit der vorgesehenen Aufwendungen dem Grun-
de und den Begrenzungen nach zu entscheiden. Die Festsetzung des Erstattungs-
betrages muB bei diesem Bescheid noch vorbehalten bleiben. Sie kann erst erfol-
gen, wenn die MaBnahmen ordnungsgemaB durchgefiihrt sind und die Rechnungs-
belege vorgelegt werden. Soweit mir bekannt, erteilen die Lander schon in ihrer
bisherigen Praxis geteilte Bescheide (RunderlaB des Niedersdchsischen Sozialmini-
sters vom 8. Juli 1975 — III/7 — GultL 322/880 —, veroffentlicht im Niedersachsi-
schen Ministerialblatt Nr. 33 vom 6. August 1975; Hinweise des Landes Nordrhein-
Westfalen fiir das Verfahren zur Erstattung baulicher SchallschutzmaBnahmen,
Anlage 2 des Ergebnisprotokolls iiber die Sechste Sitzung des Unterausschusses
LLarm/Erschiitterungen — Grundsétze" im LanderausschuB fiir Immissionsschutz
am 30. Marz 1976, nicht veroffentlicht).
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Anlage 6

Auszug aus einer gutachtlichen AuBerung des Bundesmmlsters des Innern vom 26. August 1977
zur Frage, ob die Lénder auf Grund des § 16 Flugldrmgesetz befugt sind, durch landesrechtliche
Vorschriften festzulegen, daB Aufwendungen fiir SchallschutzmaBnahmen auBerhalb der Schutz-
zone 1 erstattet werden, und ob sie die Flugplatzhalter zur Kostentragung verpflichten kénnen

Soweit das Fluglarmgesetz auf die ausschlieBliche
Gesetzgebungskompetenz des Bundes nach Artikel
73 Nr. 6 und Nummer 1 GG gestiitzt wird, enthalt es
keine Redhtsetzungsermachtigung an den Landesge-
setzgeber. Einer ausdriicklichen - Rechtsetzungser-
machtigung hdtte es aber bedurft, wenn der Landes-
gesetzgebér hétte befugt werden sollen, das Flug-
larmgesetz hinsichtlich solcher Regelungen zu ergén-
zen, die wie aufgezeigt, der ausschlieBlichen Bundes-
gesetzgebung zuzuordnen sind (Artikel 71 GG). Die
in § 16 FLG enthaltene Unberiihrtheitsklausel kann
vielmehr nur als ein Rechtsetzungsvorbehalt zugun-
sten des Landesgesetzgebers verstanden werden, von
dem dieser nur im Rahmen der ihm ohnehin zuste-
henden Rechtsetzungsbefugnisse Gebrauch machen
kann.

Die Frage, ob der Landesgesetzgeber das Flugldrm-
gesetz um landesrechtliche Vorschriften im Bereich
der konkurrierenden Gesetzgebung (Artikel 74 Nr.
11, Nr. 14, Nr. 18 und Nummer 24 GG) ergédnzen
kann, beurteilt sich nach der Geschlossenheit der im
Fluglarmgesetz getroffenen Kodifikation. Im Bereich
der konkurrierenden Gesetzgebung wird der Lan-
desgesetzgeber nach Artikel 72 Abs. 1 GG namlich
nur durch Bundesgesetze, die die Materie -erschop-
fend regeln, am ErlaB erganzender Vorschriften ge-
hindert. Zur Beurteilung dieser Frage stellt das Bun-
desverfassungsgericht ggf. eine Gesamtbetrachtung
an (Leibholz/Rindk, Kommentar zum GG, 5. Aufl,
Randnr. 1 zu Artikel 72). Im vorliegenden Fall fithrt
die Gesamtbetrachtung — die insbesondere auch die
Intention des Gesetzes einbezieht — dazu, anzuneh-
men, der Bundesgesetzgeber habe die Regelungen
des Fluglarmgesetzes als abschlieBend angesehen,
soweit er in § 16 FLG nicht ausdriicklich einen Vor-
behalt zugunsten des Landesrechts gemacht hat.

“es

Die Sperrwirkung des Artikels 72 Abs. 1.GG legt
es iberdies nahe, den ausnahmehaften Rechtset-
zungsvorbehalt des § 16 FLG eng auszulegen. Diese
enge Auslegung des § 16 FLG schlieBt es aus, anzu-
nehmen, der Landesgesetzgeber sei zu ergdnzenden
Regelungen auch beziiglich der Erstattung von Schall-
schutzaufwendungen befugt. Das MaB der Kostentra-
gung fur Sdhallschutzaufwendungen hat der Bundes-
gesetzgeber in §§ 9 und 12 FLG selbst abschlieBend

festgelegt. Hohere finanzielle Belastungen wollte er .

den Flugplatzhaltern nicht aufbiirden; darin darf so-

gar die zZentrale politische Entscheidung des Bundes-
gesetzgebers im Flugldrmgesetz gesehen werden.
Wiren die Lénder nach § 16 FLG befugt, die Flug-
platzhalter mit weiteren Kosten zu belasten, so wire
die zentrale politische Entscheidung des Bundesge-
setzgebers zur Disposition der Lander gestellt — ein
Ergebnis, das gerade auch im Hinblick auf die Ko-
stentragungspflicht des Bundes bei Militarflugplat-
zen sicher nicht dem Willen des Gesetzgebers ent-
sprdche. .

Redhtlich zuléssig erscheinen landsrechtliche Rege-
lungen tiber FérderungsmaBnahmen aus der Staats-
kasse des Landes, die auch den durch das Flugldrm-
gesetz bisher nicht begiinstigten Eigentiimern larm-
betroffener Grundstiicke zugute kommen konnten.
Aber auch dabei miifiten die vom Bundesgesetzgeber
mit den Larmschutzzonen 1 und 2 getroffenen Ab-

‘stufungen in angemessener Weise gewahrt werden.

Im Ergebnis muB der Sinngehalt des § 16 FLG darin
erblickt werden, daBl weitergehende planungs- oder
entschddigungsrechtliche Vorschriften des Bundes
und der Lander fortgelten. An bundesrechtlichen
Vorsdiriften kommen in Betracht die weitergehen-
den Vorschriften des Biirgerlichen Gesetzbuches (ins-
besondere § 906 BGB), des Luftverkehrsgesetzes (ins-
besondere § 11 LuftVG i. V.m. § 26 GewO — jetzt
§ 14 BImSchG) und méglicherweise auch des Bundes-
baugesetzes. Erst in seinem jiingsten, soweit ersicht-
lich noch nicht veroffentlichten Urteil zum Schutz vor
Fluglarm hat der Bundesgerichtshof entschieden, daB
die zivilrechtlichen Nachbaranspriicheé durch die pla-
nungsrechtlichen Regelungen des Fluglarmgesetzes

nicht unmittelbar berithrt werden (BGH Urteil vom

15. Juni 1977 — V ZR 44/75 —).

Nach der an Artikel 3 des Einfithrungsgesetzes zum
Biirgerlichen Gesetzbuch ausgerichteten Rechtspre-

~chung des Bundesverfassungsgerichts kommt den

Landern die Befugnis zu, das fortgeltende Landes-
recht zu &ndern (BVerfGE 7, 124). Bei der Setzung
neuen Rechts muB sich der Landesgesetzgeber im
Hinblick auf die bundesstaatliche Ordnung aber Zu-
riickhaltung auferlegen. Bei Ausschépfung der nach
§ 16 FLG verbliebenen Reditsetzungsbefugnis hatte
der Landesgesetzgeber insbesondere zu beachten,
daB der Bundesgesetzgeber den Erstattungsanspruch
fiir bauliche Schallschutzaufwendungen als einen um-
weltschutzrechtlichen Ausgleichsanspruch im Vorfeld
der Entelgnungsentschadlgung abschlieBend geregelt

‘hat.,
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Anlage 7

Auszug aus dem Schreiben des Bundesministers des Innern an den Nieders#chsischen Minister
des Innern vom 15. Dezember 1977 wegen des Zeitpunktes der Entstehung des Anspruchs auf
Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaBnahmen nach § 9 Abs. 1 Fluglarmgesetz

1.

Der Anspruch setzt nach § 9 Abs. 1 Satz.1 FLSchG
voraus, daB das Grundstiick des Erstattung bean-
tragenden Eigentiimers in der Schutzzone 1 gele-
gen ist. Deshalb fehlt es an einem anspruchsbe-
grindenden Tatbestandsmerkmal, solange der
Larmschutzbereich fiir den Flugplatz nicht festge-
legt ist. ’

Der Larmschutzbereich, der sich in die Schutz-
zonen 1 und 2 gliedert (§ 2 Abs. 2 FLSchG), wird
vom Bundesminister des Innern bei Verkehrsflug-
héfen im Einvernehmen mit dem Bundesminister
fir Verkehr, bei militarischen Flugpldtzen im
Einvernehmen mit dem Bundesminister der Ver-
teidigung durch Rechtsverordnung mit Zustim-
mung des Bundesrats festgelegt. Die bisher erlas-
senen, insoweit gleichlautenden Larmschutzbe-
reichsverordnungen traten jeweils am Tage nach

~ der Verkiindung in Kraft; sie haben keine Riick-

wirkung.

Einer riickwirkenden Inkraftsetzung der Larm-
schutzbereichsverordnung stiinde entgegen, daB
dann nicht nur die Vergiinstigungen in Form von
Aufwandserstattungen nach § 9 FLSchG, sondern
auch die Belastungen in Form der Bauverbote und
Nutzungsbeschriankungen nach §§ 5 und'6 FLSchG

riickwirkend wirksam wiirden. Wollte man diese

Komplikationern im Interesse des Vertrauens-

- schutzes fiir die betroffenen Biirger vermeiden,

so waren unterschiedliche Zeitpunkte fiir das In-
krafttreten der Verordnung vorzusehen, was aber
nicht im Sinne des Gesetzes lage.

Der Festsetzung des Larmschutzbereichs kommt
nicht nur eine beschreibende Bedeutung zu. Nach
§ 3 FLSchG ist der Larmschutzbereich unter Be-
riicksichtigung von Art und Umfang des voraus-
sehbaren Flugbetriebs auf der Grundlage des zu
erwartenden Ausbaus des Flugplatzes zu ermit-
teln. Damit gehen prognostische und planerische

. Elemente in die Festlegung mit ein. Ihre Ansicht,
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die Verordnung sei ausschlieBlich das Ergebnis
eines rein technisch-geographischen Verfahrens
zur Bestimmung der rdumlichen Ausdehnung der
Schutzzonen, ist nicht zutreffend. Die Verordnung

‘hat vielmehr auch gestaltenden Charakter.

Vom, Zeitpunkt der Entstehung des Anspruchs
auf Erstattung nach § 9 Abs. 1 FLSchG ist der
Zeitpunkt der Entstehung der Aufwendungen,
die erstattet werden sollen, zu unterscheiden.
Wahrend der Anspruch niemals vor der Fest-
legung des Larmschutzbereichs entstehen kann,

weil das Grundstiick in der Schutzzone 1 gelegen |

sein muB (sieche oben zu Punkt 1), kdnnen die

Aufwendungen schon vor dem Zeitpunkt der
Festlegung des Larmschutzbereichs gemacht wor-
den sein.

. Uber den Zeftraum, in dem die Aufwendungen

gemacht worden sein miissen, die Gegenstand
einer Erstattung nach § 9 Abs. 1 FLSG sind,
trifft das Gesetz keine ausdriickliche Aussage.
Aus dem Begriff ,Erstattung der Aufwendungen*®
ergibt sich lediglich, daB keine vorgreifliche Er-
stattung kiinftiger Aufwendungen in Betracht
kommen kann.

. Aus der Zielsetzung des Gesetzes, das gerade

Anstof zu LarmschutzmaBnahmen geben will, er-
gibt sich weiter, daB sich die Erstattung nach § 9
FLShG nur auf solche Aufwendungen beziehen
kann, die nach Inkrafttreten des Gesetzes ge-
macht werden. Sofern die vor Inkrafttreten des
Gesetzes gemachten Aufwendungen in die Erstat-
tungsregelung hétten einbezogen werden sollen,
hatte dies aus Griinden der Rechisklarheit der
Festlegung eines besonderen Stichtages bedurft.
Es ist namlich nicht anzunehmen, der Gesetz-
geber habe die zahlungspflichtigen Flugplatzhal-
ter (§ 12 FLSchG), insbesondere auch die Staats-
kasse, mit ggf. langer zuriickliegenden Aufwen-
dungen belasten wollen, ohne dies ausdriicklich
zu bestimmen. Wegen der vom Fluglarmschutz-
gesetz unberiihrt gebliebenen zivilrechtlichen
Nachbarschaftsanspriiche wird auf die Urteile
des Bundesgerichtshofs vom 10. Juni 1977 —
V ZR 242/74 — und vom 15. Juni 1977 — V ZR
44/75 — verwiesen.

. Es sind also keine rechtlichen Gesichtspunkte er-

sichtlich, solche Aufwendungen nach § 9 Abs. 1
FLSchG nicht zu erstatten, die nach Inkrafttreten
des Gesetzes, aber .vor Inkrafttreten der den
Larmschutzbereich  festlegenden Verordnung
nach § 4 FLSchG gemacht worden sind. Klarstel-
lend sei allerdings darauf hingewiesen, daB der
Grundstiickseigentiimer bei solchen gewisser-
maBen vorgezogenen Aufwendungen das volle
Risiko tragt, fir die Aufwendungen keinen Er-

. stattungsanspruch zu erlangen, weil sein Grund-

stiick moglicherweise nicht -in’ der Schutzzone 1
des erst nodh festzulegenden Larmschutzbereichs
liegen wird. Weiter sei klargestellt, daB die Auf-
wendungen stets nur fiir solche baulichen Schall-
schutzmaBnahmen erstattet werden, die den
Schallschutzanforderungen des § 7 FLSchG i. V.
m. der Schallschutzverordnung vom 5. April 1974
(BGBL I S. 903) entsprechen. (§ 9 Abs. 3 Satz 1
FLSchG). )
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Anlage 8

Adszug aus dem Schreiben des Bundesministers des Innern vom 13. Januar 1978 an das
Bayerische Staatsministerium fiir Landesentwicklung und Umweltfragen wegen der Berechnung
der Wohnfléche nach § 9 Abs. 3 Flugldrmgesetz

. Die Verweisung des § 9 Abs. 3 FLSchG auf die
§§ 42 und 43 der Berechnungsverordnung geht
zuriick auf den BeschluBantrag des federfithren-
den Ausschusses fiir Gesundheitswesen des Deut-
schen Bundestages vom 19. Juni 1969 (BT-Druck-
sache V/4427). Der Gesetzentwurf in seiner ur-
spriinglichen Fassung sah keine Begrenzung des
zu ersetzenden Aufwands far SchallschutzmaB-
nahmen durch einen nach der Wohnflache zu be-
messenden Héchstbetrag vor (siehe § 7 des Ge-
setzentwurfs vom 2. Mdarz 1966, BT-Drucksache
V/355). Der Schriftliche Bericht des Ausschusses
fiir Gesundheitswesen gibt keine Begriindung fir
die hier interessierende Anderung des Gesetzent-
wurfes (siehe Schriftlicher Bericht, Teile Allge-
meines und Zu § 7 des Gesetzentwurfs, BT-
Drucksache V/4427). Der in der 6. Wahlperiode
erneut eingebrachte Gesetzentwurf hat die Ver-
weisung auf die Vorschriften der Berechnungs-
verordnung unverandert iibernommen, ohne dafl
insoweit nunmehr eine Begriindung gegeben
worden wére (BT-Drucksache VI/4 — neu —
und BT-Drucksache V1/1377 jeweils zu § 9).

In diesem Zusammenhang ist festzuhalten, daB
sowohl die Erste Berechnungsverordnung vom
20. November 1950 (BGBL I S. 753), die durch
Artikel 4 der Verordnung vom 14. Dezember
1970 (BGBL I S. 1672) aufgehoben wurde, als
auch die Zweite Berechnungsverordnung vom
17. Oktober 1957 (BGBI. I S. 1719) in den zur Zeit
der parlamentarischen Beratung des Gesetzes
zum Schutz gegen Flugldarm geltenden Fassungen
vom 1. August 1973 (BGBIL I S. 593) und vom
14. Dezember 1970 (BGBI. I S. 1681) Vorschriften
zum Begriff der Wohnflache, zur Berechnung der
Grundflaiche und zur Anrechenbarkeit der
Grundfliche enthielten (siehe §§ 25, 26 und 27
der Ersten Berechnungsverordnung und §§ 42, 43
und 44 der Zweiten Berechnungsverordnung). Es
ist deshalb davon auszugehen, daBl der Gesetz-
geber des Fluglarmgesetzes das Problem der An-
rechenbarkeit der Grundfldche gekannt hat.

Nach § 42 der Zweiten Berechnungsverordnung
bestimmt sich die Wohnflache einer Wohnung
nach der Summe der anrechenbaren Grundfldache
der Rdume, die ausschliefilich zu der Wohnung
gehoren. Damit wird in § 42 der Zweiten Berech-
nungsverordnung auf § 44 der Verordnung, der
die Vorschriften iiber die Anrechenbarkeit der
Grundfldchen enthalt, weiterverwiesen. Nach der
Gesetzessystematik erscheint § 42 ohne Heran-
ziehung des § 44 nicht anwendbar. Der Annahme,
der Gesetzgeber habe mit der Verweisung auf

§ 42 der Zweiten Berechnungsverordnung impli-
zite auch auf § 44 dieser Verordnung verweisen
wollen, steht aber entgegen, daB er andererseits
§ 43 der Verordnung ausdriicklich genannt hat;
dies wire nicht notig gewesen, wenn, er auf den
inneren Zusammenhang der Vorschriften der
§§ 42 ff. der Verordnung hétte abstellen wollen.

Es dirfte vielmehr in der Absicht des Gesetz-
gebers gelegen haben, § 44 der Zweiten Berech-
nungsverordnung aus der Verweisung des § 9
Abs. 3 des FLSchG herauszunehmen.

Mit § 44 der Zweiten Berechnungsverordnung
wird eine Wertung der Flache nach dem Nutzen
durchgefiihrt, und zwar im Wege der Reduktion
der Flache. Die Nutzbarkeit aber ist kein zwin-
gender Gesichtspunkt fiir die Begrenzung der
Erstattung des Aufwands fiir SchallschutzmaB-
nahmen, zumal die Wohnfldche eine pauschale,
nach Verwaltungspraktikabilitdt gewihlte Be-
zugsgrofe darstellt; die Heranziehung der Fen-
ster- und Tiirflachen wére gleichfalls in Betracht
gekommen. Wiirde § 44 der Zweiten Berech-
nungsverordnung gleichwoh! in die Wohnfla-
chenberechnung nach dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm einbezogen, so wiirde sich der
wohnungswirtschaftlich begiinstigende Inhalt der
Vorschrift bei der Erstattung von Schallschufz-
aufwendungen in sein Gegenteil verkehren. Dies
wird der Gesetzgeber nicht gewollt haben.

Ich komme zu dem SchluB, daB § 9 Abs. 3
FLSchG nach seinem Wortlaut anzuwenden ist.
Die dabei auftretenden Ungereimtheiten geset-
zessystematischer Art miissen entsprechend der
aufgezeigten gesetzgeberischen Zielsetzung iiber-
briickt werden.

Danach ist § 9 Abs. 3 FLSchG so anzuwenden,
als werde auf §§ 42 und 43 der Zweiten Berech-
nungsverordnung mit der MaBgabe verwiesen,
daB die zu ermittelnden Grundflichen der Riu-
me abweichend von § 44 Abs. 1 der Zweiten Be-
rechnungsverordnung stets in voller Hohe anzu-
rechnen sind. Umgekehrt miissen die ausschlie-
lich zu dem Wohnraum gehorenden Balkone,
Loggien, Dachgérten oder gedeckten Freisitze
abweichend von § 44 Abs. 2 der Zweiten Berech-
nungsverordnung bei der Berechnung nach § 9
Abs. 3 FLSchG stets unberiicksichtigt bleiben.
Ein prozentualer Abzug nach § 44 Abs. 3 der
Zweiten Berecllnungsverordnung kommt nicht in
Betracht. Die Vorschrift des § 44 Abs. 4 der
Zweiten Berechnungsverordnung gilt nicht im
Rahmen des § 9 Abs. 3 FLSchG.
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Anlage 9

Auszug aus dem Schreiben des Bundesministers des Innern vom 3. Marz 1978 an den Bundes-
minister der Verteidigung wegen des Vorbescheids iiber die Erstattungstéhigkeit von
Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaBnahmen im Hinblick auf eine mdgliche Reduzierung
des Larmschutzbereichs

1.

Die Entstehung des Anspruchs nach § 9 Abs. 1
FluglarmSchG setzt insbesondere voraus,

a) daB das Grundstiick in der Schutzzone 1 ge-
legen ist und

b) daB Aufwendungen fiur bauliche Schallschutz-
maBnahmen gemacht worden sind.

Die Beantragung der Erstattung der Aufwendun-
gen halte ich nicht fir anspruchsbegriindend,
sondern fiir ein bloBes Formerfordernis.

Deshalb sind Aufwendungen fir bauliche Schall-
schutzmaBnahmen auf Grundstiicken, die in-
folge Aufhebung oder Anderung des Larm-
schutzbereichs von der Schutzzone 1 nicht mehr

erfaBt werden, grundsétzlich nicht erstattungs- |

fahig. Eine Ausnahme kann nur fiir solche bau-
lichen SchallschutzmaBnahmen Platz greifen, die
schon vor der Aufhebung oder Anderung des
Larmschutzbereichs im Vertrauen auf den Fort-

bestand des festgelegten Larmschutzbereichs ins

Werk gesetzt worden sind. In diesen zuletzt ge-
nannten Féillen rechtfertigt sich die Anerkennung
des Erstattungsanspruchs aus dem Gesichtspunkt
des Vertrauensschutzes.

Ein Inswerksetzen ist jedenfalls dann anzuneh-
men, wenn mit den handwerklichen oder son-
stigen fachlich notwendigen Arbeiten zur Erstel-
lung der baulichen SchallschutzmaBnahmen tat-
sdchlich begonnen worden ist, wobei es nicht
entscheidend sein kann, ob die Arbeiten etwa
beim Handwerker oder in der Fabrik aufgenom-
men worden sind. Im tbrigen wird es auf die
Umstdnde des Einzelfalles ankommen, ob Ver-
trauensschutz einzuraumen ist.

Der Einrdumung von- Vertrauensschutz steht
nicht entgegen, da § 4 Abs. 2 und 3 Fluglarm-
SchG Anpassungsdnderungen fiir Larmschutzbe-
reiche vorsieht, so daB der Biirger gar kein Ver-
trauen auf den Fortbestand eines festgesetzten
Larmschutzbereichs entwickeln konne. Eine sol-
che Argumentation wiirde dem Zweck des Flug-
larmschutzgesetzes widersprechen. In diesem Zu-

" sammenhang darf nicht auBer acht bleiben, daB
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der Eigentiimer eines in der Schutzzone 1 gele-
genen Grundstiicks die Aufwendungen fiir bau-

liche SchallschutzmaBnahmen vorleisten muf,
ehe er Erstattung seiner Aufwendungen erlangen
kann. Andererseits resultieren Anderungen des
Larmschutzbereichs aus Anderungen der militd-
rischen Standort- und Einsatzplanung, in die er
keinen Einblick hat. MiBten die betroffenen
Eigentimer das Risiko der zwischenzeitlichen
Anderung des Larmschutzbereichs vor Durchfiih-
rung geplanter baulicher SchallschutzmaBnah-
men tragen, so konnten sie im Grunde nicht dis-
ponieren, zumal die Auftragsabwicklung durch
stark ausgelastete Fachfirmen langere Zeit in
Anspruch nimmt.

Spdtestens mit Verkiindung der Anderungsver-
ordnung, die den L&rmschutz aufhebt oder neu
festlegt, entfdllt die Vertrauensgrundlage. Nach
diesem Zeitpunkt kann unter Beachtung der Aus-
schluBfrist des § 9 Abs. 1 Satz 3 FluglérmSchG
nur noch solchen Erstattungsantrdgen entspro-
chen werden, die Anspriiche zum Gegenstand
haben, die im Zeitpunkt der Verkiindung der An-
derungsverordnung bereits entstanden waren.

Wegen des erheblichen Risikos, das der Eigen-
timer bei Durchfiihrung der SchallschutzmaBnah-
men tragen muBte, halte ich es weiter fiir ange-
messen und nach § 10 FluglarmSchG auch fur
zuldssig, vorab iiber die Erstattungsféahigkeit der
vorgesehenen Aufwendungen dem Grunde und
den Begrenzungen nach zu entscheiden. Die Fest-
setzung des Erstattungsbetrags muB bei diesem
Bescheid allerdings noch vorbehalten bleiben
(siehe mein Schreiben an den Bundesminister der
Finanzen vom 9. August 1976 — U III 1 —
560 110/1 —, das auch den fiir den Immissions-
schutz zustdndigen obersten Landesbehé6rden
nachtréaglich zuging).

Werden schriftliche Vorbescheide iiber Erstat-
tungsfahigkeit von Aufwendungen fiir bauliche
SchallschutzmaBnahmen zu einem Zeitpunkt er-
teilt, in dem die Verwaltung eine Anderung des
Larmschutzbereichs bereits als konkrete Maog-
lichkeit in Betracht zu ziehen hat, so empfiehlt
es sich dringend, diese mit einer entsprechen-
den Nebenbestimmung zu versehen, um auszu-
schlieBen, daB sich die Betroffenen insoweit auf
Vertrauensschutz berufen koénnen (vgl. § 38
Abs. 3und § 49 Abs. 2 N1. 4 VwVIG).
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Auszug aus dem Schreiben des Bundesministers desInnern vom 24. Juii 1978 an den Bundes-
minister der Finanzen wegen Wahrung der Frist des § 9 Abs. 1 Satz 3 Fluglérmgesetz

Der Anspruch auf Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaB-
nahmen kann nach § 9 Abs. 1 Satz 3 FLSchG nur innerhalb einer Frist von fiinf
Jahren nach Festsetzung des Larmschutzbereiches geltend gemacht werden. Dabei
handelt es sich um eine AusschluBfrist, von der die Verwaltung keine Befreiung
erteilen kann.

Voraussetzung fiir die Einhaltung der Frist ist, daB der Anspruch.vor Ablauf
nicht nur angekiindigt, sondern geltend gemacht worden ist. Da der Anspruch
nach § 9 FLSchG auf die Erstattung von Aufwendungen gerichtet ist, miissen
diese erbracht worden sein, ehe der Anspruch entsteht und geltend gemacht
" werden kann. Der von Ihnen angezogene RunderlaB des Innenministers des
Landes Nordrhein-Westfalen stellt zutreffend fest, daB die Durchfiihrung der
baulichen SchallschutzmaBnahmen Voraussetzung fiir die Entstehung des Er-
stattungsanspruchs ist (siehe Nummer 3.1 RdErl. des InnMin des Landes NW vom
30. Juni 1976 — V C 4 - 870.01 — MBI NW 1976 S. 1638). Die Eingehung recht-
licher Verbindlichkeiten, z. B. durch Auftragserteilung an ausfiihrende Bau-
unternehmen und Handwerker, geniigt auch nach meiner Auslegung des § 9
FLSchG nicht, denn nach dem Schutzgedanken des Gesetzes sollen nur realisierte
LirmschutzmaBnahmen erstattet werden. ..

2 1~
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Nds. MBL. Nr. 33/ 1975

Erstattung von Auiwendungen fiir bauliche
Schallschutzmafinahmen nach dem Gesetz zum
Schutz gegen Flugldrm

RdErl. d. MS v. 8. 7. 1975 — III/7 — 40 502/2
— GultL 322/880 —

Zur Durchfithrung der §§ 9 und 10 des Gesetzes zum
Schutz gegen Flugldrm vom 30. Mdrz 1971 (BGBL I
S. 282), gedndert durch Artikel 70 des Einfiihrungs-
gesetzes zum Strafgesetzbuch vom 2. Miarz 1974
(BGBL I S. 469), im folgenden: Fluglarmgesetz, wer-
den nachstehende Richtlinien mit Antragsmuster
(Anlage) erlassen.

Niedersdchsische Richtlinien
fiir die Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche
Schallschutzmafinahmen nach §§ 9 und 10 des Ge-
setzes zum Schutz gegen Fluglirm.

Inhaltsibersicht

Anspruchsvoraussetzungen

Antragsverfahren

Zahlungspflichtiger

Festsetzungsverfahren — Festsetzungsbescheid
Vorverfahren — Vorbescheid
Zahlungsverfahren

Gebiihren

U ol I e

1. Anspruchsvoraussetzungen

1.1 Erstattet werden Aufwendungen fiir bauliche
SchallschutzmaBnahmen an Krankenhédusern, Alten-
heimen, Erholungsheimen, Schulen und &hnlichen in
gleichem MaBe schutzbediirftigen Einrichtungen so-
wie bei Wohnungen, wenn diese baulichen Anlagen
zum’ Zeitpunkt der Festsetzungen des Larmschutz-
bereichs rechtmé&Big errichtet waren oder wenn fiir
sie eine Baugenehmigung erteilt worden ist.

1.1.1 Aufwendungen sind nur die den Antragstel-
lern tatsdchlich entstehenden Kosten fiir bauliche
SchallschutzmaBnahmen. Soweit daher bauliche
SchallschutzmaBnahmen in Selbst- oder Nachbar-
schaftshilfe durchgefithrt werden, kénnen die dabei
erzielten Einsparungen nicht als Aufwendungen gel-
tend gemacht werden.

1.1.2 Nicht erstattungsfdhig sind nach § 9.Abs. 2
Fluglarmgesetz Aufwendungen bei ‘Wohnungen oder
Wohnraum im Sinne des § 3 des Siebenten Bundes-
mietengesetzes vom 18. Juni 1970 (BGBI. I S. 786),
gedndert durch Gesetz vom 15. Juli 1971 (BGBI. I
S. 973). Darunter fallen:

36

1.1.2.1 Wohnraum, der nach seiner Beschaffenheit
den allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn-
verhéltnisse offensichtlich nicht gentigt, insbeson-
dere wegen ungeniigender Licht- und Luftzufuhr,
wegen dauernder Feuchtigkeit oder wegen unhygie-
nischer oder unzureichender sanitdrer Einrichtun-
gen;

1.1.2.2 Kellerwohnungen, Bunkerwohnungen, Ba-
racken, Wohnungen in Behelfsheimen, Nissenhiitten
und sonstige behelfsmdBige Unterkiinfte sowie
Wohnraum, dessen weitere Benutzung aus bauord-
nungsrechtlichen Griinden oder auf Grund von An-
ordnungen der Wohnungsaufsicht oder Wohnungs-
pflege wegen baulicher oder sonstiger Mangel un-
tersagt ist.

1.1.3 Nicht erstattungsfahig sind ferner Aufwendun-
gen fiir die Erstellung der Antragsunterlagen, da es
sich hierbei nicht um unmittelbare Aufwendungen
fur bauliche SchallschutzmaBnahmen handelt. Das
gilt insbesondere fiir Aufwendungen zur Erlangung
von Priifzeugnissen in den Féllen des § 5 Abs. 2 der
Verordnung iiber bauliche Schallschutzanforderun-
gen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
(Schallschutzverordnung-SchallschutzV) vom 5. April
1974 (BGBL. I S. 903), vgl. Abschnitt 1.5.2.

1.2 Die baulichen Anlagen miissen in der durch
Rechtsverordnung des Bundesministers des Innern
festgesetzten Schutzzone 1 liegen. Liegt eine bau-
liche Anlage nur zu einem Teil in der Schutzzone 1,
so gilt sie als ganz in der Schutzzone gelegen (vgl.
z.B. § 3 der Verordnung iiber die Festsetzung des
Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Han-
nover-Langenhagen vom 22. Januar 1975, BGBI. I
S. 299). Liegt z. B. ein Gebaude mit Eigentumswoh-
nungen nur teilweise in der Schutzzone 1, so ist auch
eine auBerhalb der Schutzzone 1 gelegene Eigen-
tumswohnung dieses Gebaudes der Schutzzone 1 zu-
zurechnen.

1.3 Die Verordnung iiber die Festsetzung des Larm-
schutzbereichs fir den Verkehrsflughafen Hannover-
Langenhagen ist am 26. Januar 1975 in Kraft getre-
ten. Der Larmschutzbereich mit den Schutzzonen 1
und 2 ist in einer topographischen Karte im MabBstab
1:50000 und in den Blidttern der Deutschen Grund-
karte im MabBstab 1:5000 dargestellt. Die Blétter
der Deutschen Grundkarte sind auch bei der Stadt
Langenhagen — Ordnungsamt — zu jedermanns
Einsicht archivméBig gesichert niedergelegt. Sie
kénnen auch beim Regierungsprésidenten in Hanno-
ver eingesehen werden. Die Verordnungen iiber die
Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir die unter
das Gesetz zum Schutz gegen Flugliarm fallenden
militarischen Flugplatze Oldenburg, Upjever und
Wittmundhafen werden vom Bundesminister des
Innern noch erlassen.

1.4 Anspruchsberechtigt sind die Grundstiickseigen-
timer. Bei Erbbaurecht oder Wohnungseigentum
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treten an die Stelle der Grundstiickseigentiimer die
Erbbauberechtigten oder Wohnungseigentiimer (§ 9
Abs. 1 des Fluglarmgesetzes).

1.5 Aufwendungen sind nur erstattungsfdhig, so-
weit sich die MaBnahmen im Rahmen der Schall-
schutzverordnung halten.

1.5.1 In § 3 SchallschutzV werden bestimmte Schall-
schutzanforderungen, insbesondere Anforderungen
an die Schallschutzeigenschaft von Bauteilen, ge-
stellt. Diese ‘Anforderungen sind, ohne daB es eines
besonderen Nachweises {iiber die ausreichende
Schalldémmung bedarf, nach § 4 SchallschutzV bei
folgenden Bauteilen als erfiillt anzusehen, wenn das
Verhdltnis der gesamten Wandflache einschlieBlich
der Tiir- oder Fensterflache mehr als 2 betrigt.

1.5.1.1 Bauteile, die Aufenthaltsrdume unmittelbar
nach auBen abschliefen:

a) Einschalige Decken und Wé’m&e mit einem Ge-
wicht von mindestens 450 kg/qm, sofern diese
weitgehend homogen aufgebaut sind,

b) Kastenfenster mit getrennten Rahmen, besonderer
Dichtung und Verriegelung und Scheibenabstédn-
den von mindestens 100 mm und Scheibendicken
von zusammen 20 mm mit unterschiedlichen
Dicken der inneren und duBeren Scheiben,

¢) ins Freie fithrende Tiren als Doppeltiiren mit ge-
trennten Rahmen, besonderer Dichtung und Ver-
riegelung und Schwellenanschlag, mit minde-
stens 100 mm Abstand, einem Gesamtgewicht
von mindestens 60 kg/qm, Glastiiren mit Schei-
bendicken von zusammen mindestens 20 mm mit
unterschiedlicher Dicke der inneren und &uBe-
ren Scheiben. ' :

1.5.1.2 In den iibrigen Féllen:

Einschalige Innenwédnde und Decken zwischen Auf-
enthaltsraumen und anderen Rdaumen mit einem
Gewicht von mindestens. 100 kg/qm, Tiiren in sol-
chen Bauteilen mit Schwellenanschlag.

Nach § 4 Abs. 3 SchallschutzV sind Fenster, Tiiren
oder Wandelemente in Umfassungsbauteilen so
dicht einzubauen, daB keine Minderung des bewer-
teten Bauschallddmm-Ma@Bes eintritt.

1.5.2 Ist das Flachenverhaltnis gleich oder kleiner
als 2 oder werden andere Bauteile verwendet oder
weicht die Ausfithrung der Bauteile von den ande-
-ren genannten Konstruktionsmerkmalen ab, so ist
nach § 5 Abs. 2 SchallschutzV die ausreichende Bau-
schallddmmung im Sinne des § 3 SchallschutzV
durch das Priifzeugnis einer bauaufsichtlich aner-
kannten Priifstelle nachzuweisen.

Als Priifstelle kommen dafiir folgende Priifstellen
der Gruppe I fiir Eignungs- und Giitepriifungen nach
DIN 4109 Blatt 2 (RdErl. vom 7. Dezember 1971, Nds,
MBI. 1972 S. 23, und RdEr1l. vom 8. Februar 1973,
Nds. MBI 1973 S. 354) in Betracht:
a) Institut fiir Technische 1 Berlin 12
- Akustik der Technischen Jebenstr. 1
Universitéat Berlin,
Prof. Dr.-Ing. Cremer

1 Berlin 45
Unter den Eichen 87

b) Bundesanstalt fiir
Materialpriifung
Dr.-Ing. Schneider

33 Braunschweig
Beethovenstr. 52

¢) Institut fiir Baustoffkunde
und Stahlbetonbau der
Technischen Universitat
Braunschweig — Amt-
liche Materialpriifanstalt
fiir das Bauwesen —
Prof. Dr.-Ing. Kordina

d) Staatliches Material-
priiffungsamt Nordrhein-
Westfalen,

Dr.-Ing. Eisenberg

e) Institut fir Schall- und
Wiérmeschutz
Prof. Dr.-Ing. habil.
Dr. Zeller

f) Institut fiir Technische
Physik der Fraunhofer-
Gesellschaft
Prof. Dr.-Ing. Go6sele

46 Dortmund-
Aplerbeck .
Marsbruchstr. 186

43 Essen-Steele
Krekeler Weg 48

7 Stuttgart-
Degerloch
KonigstrdBle 70—74

1.6 Bei Wohngebduden werden Aufwendungen
nicht erstattet, soweit sie den Betrag von 100 DM
je Quadratmeter Wohnflache iibersteigen. Der Er-
stattungsanspruch besteht auch dann bis zur
Hochstgrenze, wenn bei einem Wohngebdude nur
fiir einen Wohnraum bauliche SchallschutzmaBnah-
men getroffen werden.

Fir die Berechnung der Wohnfldche gelten die §§ 42
und 43 der Verordnung iiber wohnwirtschaftliche
Berechnungen (Zweite Berechnungsverordnung —
I1. BV) vom'17. Oktober 1957 (BGBL I S. 1719) in der
jeweils geltenden Fassung.

2. Antragsverfahren

2.1 Die Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche
Schallschutzmafinahmen erfolgt auf Antrag. Fiur den
Antrag ist das Antragsmuster (Anlage) zu verwen-
den.

2.2 Uber den Antrag entscheidet der Regierungs-
prasident/Prasident des Verwaltungsbezirks. Ortlich
zustdndig ist der Regierungsprasident/Prasident des
Verwaltungsbezirks, in dessen Bezirk die bauliche
Anlage liegt.

Der Antrag ist in zweifacher Ausfertigung unmittel-
bar beim zustdndigen Regierungsprasidenten/Préasi-
denten des Verwaltungsbezirks einzureichen. Die
zweite Ausfertigung des Antrags ist fiir den Zah-
lungspflichtigen bestimmt.

2.3 Der Antrag muB enthalten:
a) Name und Anschrift des Antragstellers,

b) Bezeichnung des Grundstiicks nach Ort, StraQe,
Hausnummer, Grundbuch und Liegenschaftskata-
ster,
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c) Angaben zur Antragsberechtigung (Grundstiicks-
eigentiimer, Erbbauberechtigter, Wohnungseigen-
timer),

d) Angaben‘ﬁber das Baujahr des Gebaudes und,
soweit mdglich, Angabe des Aktenzeichens der
Baugenehmigung,

e) Angaben iiber den Umfang der baulichen Schall-
schutzmaBnahmen (Schallschutz fiir sémtliche
oder einzelne Rédume),

f) Angaben iber die Art der baulichen Schall-
schutzmaBnahmen (z. B. Einbau von Larmschutz-
‘fenstern; bei MaBnahmen zur Verbesserung der
Schallddmmung der Wé&nde und Decken eine
Beschreibung iber Wandaufbau, Deckenaufbau
und der verwendeten Baustoffe),

g) Angaben iber die Hohe der Aufwendungen fir
bauliche SchallschutzmaBnahmen.

Der Regierungsprasident/Prasident des Verwaltungs-
bezirks kann weitere Angaben fordern, wenn diese
zur Entscheidung iiber den Antrag erforderlich sind.

2.4 Dem Erstattungsantrag sind folgende Unter-
lagen in einfacher Ausfertigung beizufiigen:

a) Lageplan (Flurkarte) im MaBstab 1 : 1 000,

b) beglaubigter Grundbuchauszug oder beglaubigter
Auszug aus dem Wohnungsgrundbuch,

c¢) GeschoBgrundrisse (ohne KellergeschoB) mit An-
gabe der jeweiligen Raumnutzungen und zeich-
nerische Darstellungen des Geb&dudeschnitts
(MaBstab 1 :100); soweit sich diese Unterlagen
nicht in der Bauakte befinden,

d) Wohnflachenberechnung nach den §§ 42 und 43
der Zweiten Berechnungsverordnung (nur bei
Wohngebduden),

e) Rechnungsbelege iiber die Aufwendungen fiir
die baulichen SchallschutzmaBnahmen (die Rech-
nungen brauchen nicht bezahlt zu sein),

f) Priifzeugnis, soweit die Voraussetzungen des
Abschnitts 1.5.2 vorliegen.

Der Regierungsprasident/Prasident des Verwal-
tungsbezirks kann weitere Unterlagen fordern, wenn
diese zur Beurteilung des Antrags erforderlich sind.

3. Zahlungspfilichtiger

Zur Erstattung der Aufwendungen fiir bauliche
SchallschutzmaBnahmen ist der Flugplatzhalter ver-
pflichtet (§ 12 des Flugldrmgesetzes).

Flugplatzhalter fiir den Verkehrsflughafen Hanno-
ver-Langenhagen ist die Flughafen Hannover-Lan-
genhagen 'GmbH.

Flugplatzhalter fir die im Land Niedersachsen unter
das Flugldarmgesetz fallenden militdrischen Flug-
pldtze Oldenburg, Upjever und Wittmundhafen ist
die Bundesrepublik Deutschland.
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4. Festsetzungsverfahren — Festsetzungsbescheid

"4.1 Der Regierungsprasident/Prasident des Verwal-

tungsbezirks entscheidet durch schriftlichen Be-
scheid, ob und in welcher Hohe Aufwendungen fiir
bauliche SchallschutzmaBnahmen -erstattungsféhig
sind. Die Uberpriifung der den Aufwendungen zu-
grundeliegenden Preise auf ihre Angemessenheit
kann der Staatshochbauverwaltung iibertragen wer-
den.

4.2 Vor ErlaB des Festsetzungsbescheids ist der
Antragsteller und, wenn Aufwendungen erstattet
werden sollen, auch der Zahlungspflichtige (Flug-
platzhalter) unter Beifiigung der Akten anzuhéren.

4.3 Der Festsetzungsbescheid ist zu begriinden und
mit einer Rechtsmittelbelehrung zu versehen. Er
ist dem Antragsteller und dem Zahlungspflichtigen
zuzustellen. '

4.4 Gegen den Festsetzungsbescheid konnen der
Antragsteller und der Zahlungspflichtige Wider-
spruch einlegen. Uber den Widerspruch entscheidet
der Regierungsprasident/Prasident des Verwaltungs-
bezirks.

5. Vorverfahren — Vorbescheid

5.1 Im Vorverfahren ist auf Antrag iiber einzelne
Fragen, iiber die im Festsetzungsverfahren zu ent-
scheiden wére und die selbstdndig beurteilt werden
kénnen, durch Vorbescheid zu entscheiden. Durch
Vorbescheid kann insbesondere dariiber entschieden
werden, bis zu welcher Héhe im Einzelfall Aufwen-
dungen erstattungsfahig wédren, wenn unabhingig
von den tatsdchlichen Aufwendungen lediglich die
Beschriankung auf 100 DM je Quadratmeter Wohn-
flache zu beachten wire.

5.2 Ortlich und sachlich zustdndige Behérde ist der
Regierungsprésident/Président des Verwaltungsbe-
zirks entsprechend Abschnitt 2.2.

5.3 Das Antragsmuster (Anlage) ist auch im Vor-
verfahren zu verwenden.

5.4 Der Antrag im Vorverfahren muB enthalten:
a) Name und Ansdirift des Antragstellers,

b) Bezeichnung des Grundstiicks nach Ort, StraBe,
Hausnummer, Grundbuch und Liegenschaftskata-
ster,

¢) Angaben zur Antragsberechtigung (Grundstiicks-
- eigentiimer, Erbbauberechtigter, Wohnungseigen-
timer).

5.5 Dem Antrag ist ein Lageplan (Flurkarte) im
MaBstab 1 : 1 000 beizufiigen.

5.6 Der Regierungspréasident/Prasident des Verwal-
tungsbezirks kann weitere Angaben und Unterlagen
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anfordern, wenn diese zur Entscheidung iiber Einzel-
fragen im Vorverfahren erforderlich sind.

5.7 Fiir den Vorbescheid gelten die Ausfiihrungen
in Abschnitt 4 entsprechend.

6. Zahlungsverfahren

6.1. Erstattungsfahige Aufwendungen koénnen erst
dann zur Zahlung angewiesen werden, wenn der
Festsetzungsbescheid unanfechtbar geworden ist.

Der Regierungsprasident/Prasident des Verwaltungs-
bezirks unterrichtet die Zahlungspflichtigen unver-
ziiglich dariiber, wenn Festsetzungsbescheide unan-
fechtbar geworden oder angefochten worden sind.

6.2 Zuerkannte Erstattungsbetrdge = werden fiir
SchallschutzmaBnahmen im Bereich der Schutzzone 1
des Verkehrsflughafens Hannover-Langenhagen von
der Flughafen Hannover-Langenhagen GmbH, im Be-
reich der Schutzzone 1 der militarischen Flugpldtze
von der Wehrbereichsverwaltung II in Hannover zur
Zahlung angewiesen.

7. Gebiihren

7.1 Fir Amtshandlungen in Erstattungsverfahren
nach den §§ 9 und.10 des Fluglarmgesetzes sind kei-
ne Gebiihren zu erheben.

7.1.1 Im Widerspruchsverfahren bestimmen sich die
Gebiithren nach Nr. 54 des Kostentarifs der Allge-
meinen Gebiithrenordnungen vom 22. September 1966
(Nds. GVBL S. 191) in der jeweils geltenden Fas-
sung.

An die Regierungsprédsidenten und Prds. der Nds.
Verw.-Bezirke — Nds. MBI Nr. 33/1975 S. 1073

Anlage
Antrag

auf Erstattung von Auiwendungen fiir bauliche
SchallschutzmaBnahmen nach § 9 des Gesetzes
zum Schutz gegen Fluglarm.

An den
Herrn Regierungsprasidenten/Prasidenten
des Niedersachsischen Verwaltungsbezirks

N e,

Antragsteller

JAVE: B+ L= VOrname: ...
Name: .. Vorname: ...
Wohnort: .. Telefon: ... e
StraBe: ..

Es wird die Erstattung von Aufwendungen fiir bau-
liche SchallschutzmaBnahmen nach § 9 des Gesetzes
zum Schutz gegen Flugldarm entsprechend den beige-
fiigten Unterlagen beantragt (fiir jedes Wohnhaus
bzw. fiir jede Eigentumswohnung ist ein gesonderter
Antrag zu stellen).

Ich/wir bitten um Uberweisung der erstattungsfihi-
gen Aufwendungen auf mein/unser Konto-Nr.: ...
L 1= OO

1. a) Ich bin/wir sind Eigentiimer/Erbbauberech-
tigte(r) des Baugrundstiicks in der Gemeinde:

StraBe:
(Erbbau-)Grundbuch von:
Band: .. Bl.:

Gemarkung: ... Flur-Nr.: i

b) Ich bin/wir sind Wohnungseigentiimer der
Wohnung in der Gemeinde: ...

Strafe:

Das Grundstiick liegt in der Gemarkung:
Flur-Nr.:

Flurstick: ... Wohnungsgrund-

buch von: Band: ...

2. Das Gebdude, in dem sich die Wohnung/die
Eigentumswohnung befindet, liegt ganz bzw.
teilweise innerhalb der Schutzzone 1 des Flug-
hafens:

3. Das Gebdude bzw. die Eigentumswohnung hat
eine nach den §§ 42 und 43 der Zweiten Berech-
nungsverordnung berechnete Wohnflache von
insgesamt ... qm.

4, Baujahr:
5. Das Aktenzeichen der Baugenehmigung lautet:
6. Ist das Gebaude ein Fertighaus? Ja / nein

7. Ist die Eigentumswohnung Teil eines Fertig-
hauses? Ja / nein ‘

8. Umfang der baulichen SchallschutzmaBnahmen
(Schallschutz fiir sdmtliche oder einzelne Rau-
me):

9. Art der baulichen SchallschutzmaBnahmen (Ein-
bau von Larmschutzfenstern; bei MaBnahmen ah
Waianden und Decken: Wandaufbau, Deckenauf-
bau, verwendete Baustoffe).

10. Flr folgende Bauteile (z. B. AuBenwand, Fen-
ster und Tiiren)

wird die ausreichende Bauschallddmmung durch
das/die beigefiigte/n Priifungszeugnis/se nachge-
- wiesen:
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11.

12.

40

Nds. MB1

die bezeichneten

Gesamtaufwendungen, fir
SchallschutzmaBnahmen:
Lieferfirma:

Einbaufirma:

Anlagen:
a)
b)

Lageplan (Flurkarte)

Beglaubigter Grundbuchauszug/beglaubigter
Auszug aus dem Wohnungsgrundbuch,

c) GeschoBgrundrisse (auBer KellergeschoB) mit
Angabe der jeweiligen Raumnutzungen und
zeichnerische Darstellungen des Gebaude-
schnitts (MaBstab 1:100), soweit sich diese

Unterlagen nicht in der Bauakte befinden,
d) Wohnfldchenberechnung,

13.

Ort: ..

-Unterschrift/en:

. Nr. 33/1975

e) Priifzeugnis, soweit die Voraussetzungen des
Abschnitts 1.5.2 der Richtlinien vorliegen,

f) Rechnungsbelege.

Meine/unsere Angaben habe/n ich/wir nach be-
stem Wissen gemacht. Mir/uns ist bekannt, da8
erstattungsfédhige Aufwendungen, die mir/uns
aufgrund falsch gemachter Angaben ausgezahlt
worden sind, unverziiglich zuriickgezahlt wer-
den miissen.

vy A€
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Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche
SchallschutzmafSinahmen nach dem Gesetz

zum Schutz gegen Flugldrm

RdErl. d. Innenministers v. 30. 6. 1976 —
V C 4—870.01

Bei der Durchfiihrung der Erstattungsregelung der

§8 9

und 10 des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-

larm vom 30. Mérz 1971 (BGBL I S. 282), gedndert
durch Gesetz vom 2. Mérz 1974 (BGBI. I S. 469), im
folgendem Fluglé_rmG, ist folgendes zu beachten:

1.
1.1

1.2

1.2.1

1.2.2

1.3

1.4

Anspruchsvoraussetzungen

Eine Erstattung kommt nur in Betracht bei
Aufwendungen fir bauliche Schallschutzma$-
nahmen an in der Schutzzone 1 gelegenen
Krankenhdusern, Altenheimen, Erholungshei-
men, Schulen u. &., in gleichem MaBe schutz-
bedirftigen Einrichtungen sowie Wohnungen.
Erforderlich ist, daB diese baulichen Anlagen im
Zeitpunkt der Festsetzung des Larmschutzbe-
reiches bereits errichtet gewesen sind oder daB
die Baugenehmigung fiir eine solche Anlage
bereits vor Festsetzung des Larmschutzberei-
ches erteilt worden ist.

Eine Erstattung entfdllt gemédB § 9 Abs. 2 Flug-
larmG bei Wohnungen oder Wohnraum i. S,
des § 3 des Siebenten Bundesmietengesetzes
vom 18. Juni 1970 (BGBL. I S. 786). Diese Vor-
schrift gilt ungeachtet des zwischenzeitlichen
AuBerkrafttretens des Siebenten Bundesmie-
tengesetzes als Bestandteil des FluglarmG wei-
ter fort. Darunter fallen:

Kellerwohnungen, Bunkerwohnungen, - Ba-

‘racken, Wohnungen in Behelfsheimen, Nissen-

hiitten und sonstige behelfsméBige Unterkiinfte
sowie Wohnraum, dessen weitere Benutzung
aus bauordnungsrechtlichen Griinden oder auf-
grund von Anordnungen der Wohnungsauf-
sicht und Wohnungspflege wegen baulicher
oder sonstiger Méangel untersagt ist, ferner

Wohnraum, der nach seiner Beschaffenheit den
allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn-
verhdltnisse offensichtlich nicht geniigt, insbe-
sondere wegen ungeniigender Licht- und Luft-
zufuhr, wegen dauernder Feuchtigkeit oder we-
gen unhygienischer oder unzureichender sani-
tdrer Einrichtungen.

Liegt eine bauliche Anlage nur zum Teil in der
Schutzzone 1, so gilt sie als ganz in dieser
Schutzzone gelegen.

Der Anspruch auf )Erstai:tu‘ng kann nur inner-
halb einer Frist von f{inf Jahren nach der Fest-

1.5

1.6

1.7

1.8

1.9

19.1

setzung des Larmschutzbereichs geltend ge-
macht werden. Bei Larmschutzbereichen, die
nach § 1 Abs. 3 FluglarmG festgesetzt werden,
kann der Anspruch auf Erstattung erst vom
Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Flugplatzes
an geltend gemacht werden. :

Bei Wohngebduden werden Aufwendungen
nicht erstattet, die den Betrag von 100,— DM/
qm Wohnfliche Ubersteigen. Fir die Berech-
nung der Wohnflache maBgebend sind gemaB
§ 9 Abs. 3 Satz 3 FluglarmG die §§ 42 und 43
der Zweiten Berechnungsverordnung — II. BV
— vom 21. Februar 1975 (BGBIL. I S. 569 —
BGBI. III 2330 — 2 — 2) in der jeweils gel-
tenden Fassung. DemgemdB gehéren z. B. zur
Wohnflache nicht Keller, Abstellrdume auBer-

‘halb der Wohnung, Dachbéden u. & Auf die

bauaufsichtliche Zuldssigkeit kommt es dabei
nicht an,

Anspruchsberechtigt sind die Grundsticks-
eigentimer, im Falle eines Erbbaurechts oder
Wohnungseigentums der Erbbauberechtigte
oder der Wohnungseigentiimer.

Aufwendungen sind nur die den Antragstel-
lern tatsdchlich entstandenen Kosten fiir bau-
liche SchallschutzmaBnahmen. Soweit bauliche
SchallschutzmafBnahmen in Selbst- oder Nach-
barschaftshilfe durchgefihrt werden, kénnen
die dabei erzielten Einsparungen nicht als Auf-
wendungen geltend gemacht werden.

Nicht erstattungsféhig sind ferner Aufwendun-
gen fiir die Erstellung der Antragsunterlagen
einschlieBlich der Beschaffung von Priifzeug-
nissen, da es sich hierbei nicht um unmittel-
bare Aufwendungen fiir bauliche Schallschutz-
maBnahmen handelt.

Aufwendungen sind nur erstattungsfdhig, so-
weit sich die MaBnahmen im Rahmen der
Schallschutzverordnung halten.

Nach § 3 der Schallschutzverordnung miissen
alle Bauteile, die Aufenthaltsrdume unmittel-
bar nach auBen . abschlieBen, ein bewertetes
Bauschalldéammal von 50 dB einhalten. Soweit
Aufenthaltsrdume an andere Rdume grenzen,
missen alle Bauteile zusammen, die zwischen
den betreffenden Aufenthaltsrdumen und dem
Freien liegen, das BauschallddémmaB von 50 dB
einhalten. Die Forderung ist als erfiillt anzu-
sehen, wenn Bauteile, die andere Rdume nach
auBen abschlieBen, ein bewertetes Bauschall-
dimmaB von mindestens 30  dB einhalten; das
gilt nur, wenn die Umfassungsbauteile keine
unverschlieBbaren Offnungen enthalten.

Eines besonderen Nachweises {iber die ausrei-
chende Schallddmmung bedarf es nicht, wenn
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1.9.3

1.94

2.1
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die in § 4 der Schallschutzverordnung genann-
ten Voraussetzungen erfiillt sind.

Aufwendungen bei Gebduden im Sinne der
Nr. 1.1 koénnen u, U. auch dann erstattungs-
fahig sein, wenn nach Durchfiihrung der bau-
lichen SchallschutzmaBnahmen ein bewertetes
BauschalldammaB von 50 dB nicht erreicht
wird. In solchen Fallen kann die Erstattungs-

fahigkeit unter folgenden Voraussetzungen be- ,

jaht werden:

Die Erzielung des BauschallddmmaBes von
50 dB muB} unverhaltnismaBig hohe, angesichts
der vorhandenen Bausubstanz nicht vertret-
bare Aufwendungen erfordern. Dies diirfte
hédufig dann der Fall sein, wenn die vorhan-
dene Bausubstanz in schalltechnischer Hinsicht
so diirftig ist, daB allein durch Einbau der in
§ 4 der Schallschutzverordnung aufgefiihrten
Kastenfenster und -tiiren o. & MaBnahmen das
BauschallddmmaB von 50 dB nicht erzielt wer-
den kann. Mit den durchgefithrten MaBnahmen
i. S. der Schallschutzverordnung muBl jedoch
eine im Rahmen des Vertretbaren moglichst
wirksame Verbesserung des Schallschutzes er-
zielt werden. Es muBl sich zumindest um eine
deutlithe Verbesserung gegeniiber dem bis-
herigen Zustand handeln. Die MaBnahme muB
aus dieser Sicht insgesamt als verstdandig und
sinnvoll und letztlich dem Zwecke des Geset-
zes entsprechend anzusehen sein.

Aufwendungen sind — bei Vorliegen der son-
stigen Voraussetzungen — auch dann erstat-
tungsfahig, wenn nur ein Teil der Aufent-
haltsrdume durch SchallschutzmaBnahmen i. S.
der Schallschutzverordnung abgeschirmt wor-
den ist. Die Hohe des Erstattungsbetrages wird
dabei gleichwohl auf der Grundlage der ge-
samten anrechenbaren Wohnflache ermittelt.
In einem derartigen Fall sind alle Anspriiche
bis zur Hoéhe der gewdhrten Erstattung abge-
golten.

Das Verfahren soll nach Mdglichkeit von Gut-
achterkosten geméB § 5 Schallschutzverordnung
freigehalten werden. Es ist deshalb angebracht,
in den Fallen, in denen das geforderte Damm-
maB offensichtlich erreicht ist oder die MaB-
nahmen wenigstens als offensichtlich sinnvoll
i. S. der obigen Ausfiithrungen zu 1.9.2 zu wer-
ten sind, von einer besonderen Begutachtung
abzusehen. Zweifelsfalle sind zunachst unter
Inanspruchnahme entsprechender Stellen in-
nerhalb der Landesverwaltung oder mittels
Amtshilfe der jeweiligen Gemeindeverwaltung
zu kldren.

Verfahren

Die Erstattung von Aufwendungen fiir bau-
liche SchallschutzmaBnahmen erfolgt auf An-
trag. Fir den Antrag ist ein Vordruck zu

2.2

2.3

2.4

2.5

2.6

2.7

3.1

3.2

verwenden, den der jeweils zustdndige Regie-
rungsprasident auf Anforderung zur Verfii-
gung stellt. Der Vordruck ist vollstandig aus-
zufiillen. Der Regierungspréasident kann wei-
tere Angaben fordern, wenn diese zur Ent-
scheidung iber den Antrag erforderlich sind.

Ortlich 'zustéindig fiir die Entscheidung ist der
Regierungsprasident, in dessen Verwaltungs-
bezirk die bauliche Anlage liegt.

Der Regierungsprasident entscheidet durch
schriftlichen Bescheid, ob und in welcher Hohe
Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaB-
nahmen erstattungsféhig sind.

Vor ErlaB des Festsetzungsbescheides ist der
Antragsteller und, wenn Aufwendungen erstat-
tet werden sollen, auch der Zahlungspflichtige
(§ 12 FluglarmG) unter Beifiigung der Akten
anzuhoren.

In geeigneten Féllen wird empfohlen, die Be-
teiligten zu einem miindlichen Termin zu laden.
In jedem Stadium des Verfahrens ist auf eine
giitliche Einigung hinzuwirken. Die Einigung
ist schriftlich niederzulegen und vom Zah-
lungspflichtigen und vom Antragsteller zu un-
terzeichnen.

Der Festsetzungsbescheid ist zu begriinden
und mit einer Rechtsmittelbelehrung zu ver-
sehen. Er ist dem Antragsteller und dem Zah-
lungspflichtigen zuzustellen.

Gegen den Festsetzungsbescheid kénnen der
Antragsteller und der Zahlungspflichtige Wi-
derspruch einlegen. Uber den Widerspruch
entscheidet der Regierungsprasident.

Dem Widerspruchsbescheid ist eine Rechtsmit-
telbelehrung zu dem o6rtlich zustdndigen Ver-
waltungsgericht anzufiigen. Im tbrigen wird
auch fiir das Widerspruchsverfahren auf Nr. 2.5
hingewiesen.

Vorlaufige Auskiinfte auf Anfrage
\

Der Anspruch auf Erstattung entsteht erst nach
Durchfiihrung der baulichen SchallschutzmaB-
nahmen (§ 9 FluglarmG).

Die SchallschutzmaBnahmen erfordern zum
Teil den Einsatz erheblicher Mittel. Die mdg-
lichen kiinftigen Anspruchsberechtigten haben
deshalb ein erklarliches Interesse daran, be-
reits vor Durchfithrung der MaBnahmen zu er-
fahren, ob und gegebenenfalls in welcher
Hohe die zu erwartenden Aufwendungen fiir
die beabsichtigten MaBnahmen erstattet wer-
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den. Bei' der Erteilung von Auskiinften iber
die Eignung der beabsichtigten BaumaBnahmen
und die Hoéhe der zu erwartenden Erstattung
ist darauf hinzuweisen, daB die Auskiinfte nur
unter dem Vorbehalt der spater ergehenden
férmlichen Entscheidung des Regierungsprési-
denten und etwaiger spédterer gerichtlicher Ent-
scheidungen erteilt werden. Gegebenenfalls ist
der Antragsteller unmittelbar an den Zah-
lungspfhchtlgen zu verweisen. Soweit dieser
beabsichtigte MaBnahmen gutheift und eine
Erstattung verbindlich zusagt, sind Bedenken
nicht ersichtlich, die einer spiteren entspre-
chenden férmlichen Festsetzung des zu erstat-
tenden Betrages durch den Regierungsprasiden-
ten entgegenstehen.

4.

Fir Amtshandlungen im Erstattungsverfahren
nach den §§ 9 und 10 FluglarmG sind keine
Gebiihren zu erheben.

Zahlung des Erstattungsbetrages

Erstattungsbetrdge konnen erst dann ausge-
zahlt werden, wenn der Festsetzungsbescheid
unanfechtbar geworden ist. Der Regierungs-
prasident unterrichtet die Zahlungspflichtigen
unverziiglich, wenn Festsetzungsbescheide un-
anfechtbar geworden oder angefochten worden
sind.

Eine Einigung (2.5 Satz 3) steht einem unan-
fechtbaren Feststellungsbescheid gleich.

— MBI1L. NW 1976 S. 1638
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Anlage 13

Physikalisch-technische Aspekte zum Fluglidrmgesetz
Ernst-August Miiller, Klaus Matschat, Hermann Leinemann, Eberhard Koppe *)

Bei der Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm spielen u.a. auch physikalisch-technische
und mathematische Fragen eine Rolle. Die Begren-
zungslinien der Schutzzonen werden durch eine phy-
sikalische GroBe, den sog. dquivalenten Dauerschall-
pegel Ly definiert. Diese GroBe muB unter Zuhilfe-
nahme der Schallausbreitungsgesetze aus der Schall-

") Prof. Dr. rer. nat. Ernst-August Miiller ist Direktor am
Max-Planck-Institut fir Stréomungsforschung, Gottin-
gen, Dr. rer. nat. Klaus Matschat wissenschaftlicher
Mitarbeiter an diesem. Dr. rer. nat. Hermann Leine-
mann und Dr. rer. nat. Eberhard Koppe sind ehemalige
Mitarbeiter des Max-Planck-Instituts fiir Stromungs-
forschung. Alle haben an der Ausarbeitung der Ver-
fahren zur Ermittlung der L&rmschutzzonen mitgear-
beitet und ermitteln weiterhin die Larmschutzbereiche
der deutschen Verkehrsflughédfen

abstrahlung der im Umkreis des Flughafens verkeh-
renden Flugzeuge ermittelt werden. Wegen der
komplexen rdumlichen und zeitlichen Struktur des
Flugbetriebes erfordert die praktische Berechnung
der Schutzzonengrenzen den Einsatz von Datenver-
arbeitungsanlagen, wobei umfangreiche Rechenpro-
gramme zu entwickeln sind.

Die Autoren des vorliegenden Artikels haben an den
Verfahren zur Ermittlung der die Schutzzonen be-
grenzenden Kurven mitgearbeitet. Wir mochten spe-
ziell in dieser Zeitschrift die sachkundige Beratung
erwahnen, die uns bei diesen Arbeiten auch beson-
ders von Fachleuten der Flughafen, der Arbeitsge-
meinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen, der Bum-
desanstalt fiir Flugsicherung und der Deutschen Luft- -
hansa bereitwillig gewdhrt worden ist.

Lirmschutzbereich fir den Flughafen Dﬁsseldoff: die Zahlen an den Begrenzungslinien bezeichnen die Kurvenpunkte,
die zur Ermittlung des Linienverlaufs herangezogen wurden

.
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- Definition des Larmschutzbereichs .

Der Larmschutzbereich wird durch die Kurve be-
grenzt, auf der der dquivalente Dauerschallpegel

Leq = 13,3 - logro git?lIOLi/“""‘

den Wert 67 dB(A) hat. Er wird durch die Kurve
Leg = 75 dB(A) in die beiden Schutzzonen 1 und 2
unterteilt. In der obigen Definitionsformel fiir Leq
bedeuten t; und L; zwei akustische Kennwerte eines
einzelnen am betrachteten Immissionsort auftreten-
den Vorbeifluggerduschs; der Maximalpegel L; ist
der groBte Wert, den der A-bewertete Schallpegel
beim Vorbeiflug annimmt; die Gerduschdauer t; ist
die Zeitspanne, wahrend der der Maximalwert um
weniger als 10 dB unterschritten wird (Bild 1). Der
Gewichtsfaktor g; hat am Tage den Wert 1, in der
Nacht den Wert 5. Die Summe wird iiber alle Ge-
rdusche erstreckt, die wéhrend der sechs verkehrs-
reichsten Monate des Prognosejahres am Immissi-
onsort auftreten. T ist die Ldnge dieses Zeitraums.

Leq kann als Pegel der iiber die Zeit T gemittelten
empfundenen Schallintensitat interpretiert werden.
Bei der Mittelung werden nachts auftretende Gerau-
sche mit einem hoéheren Gewicht versehen als tags
auftretende.

Im Gesetz wird bestimmt, daBl der dquivalente Dau-
erschallpegel ,unter Beriicksichtigung von Art und
Umfang des voraussehbaren Flugbetriebes auf der
Grundlage des zu erwartenden Ausbaus des Flug-
platzes” ermittelt wird. Daraus ergibt sich das Vor-
gehen in den folgenden beiden Schritten:

1. Prognose des voraussehbaren Flugbetriebes durch
die zustdndigen Stellen, '

2. Ermittlung der Kurven konstanten dquivalenten
Dauerschallpegels zu gegebener Prognose.

Prognose des voraussehbaren Flugbetriebes

Fir die Prognose des Flugbetriebes wurde ein als
Datenerfassungssystem (DES) bezeichneter Fragebo-
gen entwickelt, der die fir die Le(-Bestimmung maB-
gebenden Daten in einer fiir die elektronische Daten-
verarbeitung geeigneten Form zu erfassen gestattet,
Es war dabei ein Kompromifl zu finden zwischen der

A Schallpegel

Sound Level

10dB

-(—ti

Zeit Time

Bild 1: Verlauf des. Schallpegels am Immissionsort
beim Vorbeiflug eines Flugzeugs; L; Maximalpegel, t;
Gerauschdauer .

fiir eine moglichst genaue Schallberechnung er-
wiinschten Differenziertheit der Daten und den fiir
die praktische Durchfiithrbarkeit der Prognose not-
wendigen Vereinfachungen.

Die Schallimmission am Erdboden wird stark durch
die rdumliche Verteilung der Flugspuren (Projektio-
nen der Flugbahnen in die Horizontalebene) be-
stimmt. Bild 3 zeigt als Beispiel die Flugspuren von
etwa 100 Abfliigen vom Flughafen Diisseldorf, auf-
genommen im Jahre 1968. Wie man erkennt, erfiillen
die Flugspuren Flugkorridore, die mehrere Kilome-
ter Breite haben kénnen. Im DES wird die Flugspur-
geometrie in der folgenden Weise dargestellt: Zu-
nachst werden fir jede Start- und Landebahn die
geographischen Koordinaten des Bahnbezugspunkts
und die Bahnrichtung angegeben; diese GroBen wer-
den vom Institut fiir Angewandte Geodisie, Frank-
furt, ermittelt. Jede von einer Bahn ausgehende Ab-
flug-, Anflug- oder Platzrundenstrecke wird durch

" eine Aufeinanderfolge von geraden und kreisbogen-
formigen Abschnitten beschrieben. Fiir das Ende je-
des Abschnitts wird die Flugkorridorbreite b angege-
ben (Bild 2). Diese Beschreibung ist koordinatenfrei
und erfordert lediglich zwei Zahlenangaben fiir jeden
geraden Abschnitt (Ldnge des Abschnitts und Korri-
dorbreite am Abschnittsende) und drei Angaben fiir
jeden Kreisbogen (Radius r, Zentriwinkel ¢ und Kor-
ridorbreite am Abschnittsende).

Bei der Leg-Bestimmung wird die Korridorbreite zwi-
schen den Abschnittsenden linear in der Streckenbo-
genldnge o interpoliert. Die Verteilung der Flugspu-
ren innerhalb des Korridors wird durch eine stan-
dardisierte Verteilungsfunktion beschrieben, die in
der Korridormitte ein Maximum hat und gegen die
Korridorrdnder hin abfallt.

“Im zweiten Teil des DES wird fiir jede Flugstrecke
die Zahl der Flugbewegungen angegeben, die in den
sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres
zu erwarten sind. Die Flugbewegungen werden nach
«Flugzeuggruppen" aufgeschliisselt, die so festgelegt '
sind, daB die der Zahl nach dominierenden Flugzeug-
typen einer Gruppe bei gleichen Betriebsbedingun-
gen (z. B. Abflug, voll beladen) ungefdhr die gleiche
Schallimmission am Erdboden hervorrufen.

Startbahn

Runway

Bild 2: Beschreibung einer Flugstrecke im Datenerfas-
sungssystem; Korridorgrenzen gestrichelt. r Kurvenradius,
| ¢ Zentriwinkel, by, by Korridorbreite am Ende des 1. und

b 2. Streckenabschnitts
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Die Strahlverkehrsflugzeuge, die bei den Verkehrs-
flughafen die Form und GréBe des Larmschutzbe-
reichs hauptsachlich bestimmen, werden in fiinf Grup-
pen eingeteilt, die in der folgenden Tabelle aufge-
fuhrt sind. In der letzten Spalte der Tabelle sind die
Triebwerksfamilien angegeben, die fiir die betref-
fende Gruppe typisch sind. Die Abkiirzung QN be-
deutet ,Quiet Nacelle”.

S1 Flugzeuge mit einem Hodhst-
abfluggewicht bis zu 100 t,
die den Anforderungen des

ICAO Annex 16 entsprechen JT8D (QN)

S2 Sonstige Flugzeuge bis zu

100t JT8D

S3 Flugzeuge mit einem Héchst-
abfluggewicht tiber 100 t, die
den Anforderungendes ICAO
Annex 16 entsprechen
1. mit weniger als

Triebwerken

vier
CF6, RB.221

JT9ID, JT3D (QN)
S4 Sonstige Flugzeuge tiber 100 t JT3D

2. mit vier Triebwerken

Bild 3: Flugspuren in der Umgebung des Flughafens
Diisseldorf

Die Abflige der Gruppen S3 und 54 werden weiter
in solche mit einem Abfluggewicht bis zu 85 v. H.
bzw. mehr als 85 v. H. des Héchstabfluggewichts un-
tergliedert. Die bei diesen Gruppen starke Abhéangig-
keit des Flughohenprofils von der Beladung kann so

46

bei der Larmschutzbereichsermittlung pauschal be-
riicksichtigt werden.

Ermittlung des dquivalenten Dauerschallpegels

Die Verfahren zur Ermittlung der. Kurven, auf de-
nen der dquivalente Dauerschallpegel Leq die Werte
67 bzw. 75 dB(A) annimmt, sind in der ,Amleitung
zur Berechnung (AzB)" festgelegt. Die Hauptaufgabe
der AzB besteht darin, eine Vorschrift zu geben,
nach der zu jeder im DES angegebenen Flugbewe-
gung, die EinfluB auf einen gegebenen Immissions-
ort P hat, der Maximalpegel L; und die Gerdusch-
dauer t; berechnet werden konnen.

Zu diesem Zweck wird zunadchst fiir jede Flugzeug-
gruppe und jede im DES unterschiedene Betriebsbe-
dingung (z. B. Abflug mit einer bestimmten Bela-
dung, Anflug mit einem bestimmten Gleitwinkel)
ein standardisierter Datensatz flugplatz- und flug-
streckenunabhéngig festgesetzt.

Im wesentlichen handelt es sich um die folgenden
Daten:

1. Flughoéhe h als Funktion der Langenkoordinate o,
gemessen langs der Flugstrecke vom Start of
Takeoff Roll aus beim Abflug, von der Lande-
schwelle aus beim Anflug. '

2. Schallemissionsdaten fiir einen Bezugsflugzu-
stand (beim Abflug: Unbeschleunigter Steigflug
mit maximaler Startleistung, v2 + 10 kt; beim
Anflug: Zustand nach Setzen der Landekonfi-
guration). ’

3. Pegelzu- oder -abschlag Z als Funktion der Lan-
genkoordinate o,

4. Fluggeschwindigkeit V als Funktion der Langen-
koordinate 0. Bei gegebener Lage des Immissions- -
orts P zu einer vorbeifithrenden Flugstrecke (Bild
4) kann zunachst die Langenkoordinate ¢ des
Punkts bestimmt werden, an welchem das von P
auf die Strecke gefallte Lot die Strecke trifft. Aus
den Daten (1) ergibt sich die Flughdhe an dieser
Stelle. Zu gegebener Lage der Flugspur im Korri-
dor werden daraus der Flugbahnabstand s und
der Hohenwinkel @ berechnet. Der fiir den Be-
zugsflugzustand geltende Vorbeiflug-Maximal-
pegel L (s, o) am Immissionsort wird mit Hilfe
der Schallausbreitungsgesetze unter Zugrundele-
gung standardisierter atmosphérischer Bedin-

Bild 4: Vorbeifluggeometrie, P Immissionsort, h Flug-
héhe, s Flugbahnabstand, « Héhenwinkel, o Langenkoor-
dinate auf der Flugstrecke
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gungen aus den Emissionsdaten (2) ermittelt. Die
Wirkung von Zustandsdnderungen wéhrend des
Fluges (vor allem von Anderungen der Trieb-
werksleistung) wird durch den Pegelzu- oder -ab-
schlag Z (0) (3) dargestellt. Durch Hinzufiigen
dieser GréBe zu L (s, @) erhélt man den in die Leq-
Berechnungsformel einzusetzenden Maximalpegel
L;.

Die Gerduschdauer t; wird nach einer empirischen

Formel aus dem Flugbahnabstand s und der Flug-

geschwindigkeit V (0) berechnet.

Die oben beschriebenen Datensatze, die Form und
GroBe der Larmschutzbereiche entscheidend bestim-
men, sind aus der Sichtung eines umfangreichen
‘MeBdatenmaterials hervorgegangen. Die zugrunde-
gelegten An- und Abflugverfahren sind larmmin-
dernde Verfahren, die von der Deutschen Lufthansa
und anderen Luftverkehrsgesellschaften praktiziert
werden. Das Abflugverfahren (in den USA auch als
ATA Procedure bezeichnet) besteht darin, die Trieb-
werksleistung bis zu einer Héhe von 3000 ft voll in
Hoéhengewinn umzusetzen. Auf diese Weise wird der
Flugbahnabstand s, von dem die Schallimmission
hauptsédchlich abhdngt, so weit wie moglich vergro-
Bert. Als Landeverfahren wird das ,low drag/low
power”-Verfahren zugrundegelegt, bei dem das
Flugzeug erst so spat wie moglich in die stérkeren
Larm verursachende Landekonfiguration iibergeht.

Der &aquivalente Dauerschallpegel wird in einer
durch die Start- und Landebahnen gehenden Hori-
zontalebene ermittelt. GroBrdumige Geldndeerhe-
bungen koénnen in Einzelfillen durch Ab&anderung
der Flughohenprofile (1) berticksichtigt werden.
Ergebnisse

Als Beispiel ist zu Beginn dieses Artikels der Larm-
schutzbereich fiir den Flughafen Diisseldorf abgebil-
det. Die der Berechnung zugrundegelegte Anzahl der
Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Mo-
naten des Jahres 1981 betrdgt 91 000 (ohne Hubschrau-
ber und Flugzeuge unter 5,7 t). Der Larmschutzbe-
reich hat eine Lidngserstreckung von ungefdhr 22 km
und eine gréBte Breite von etwa 3,5 km. Der Flachen-
inhalt betrégt 47 km?. Die im Innern liegende Schutz-
zone 1 umfaBt eine Flache von 9,6 km2. Die GroBe
der Zonen, die durch eine Kurve konstanten dquava-
lenten Dauerschallpegels umschlossen werden, héngt
instarkem MaBe von der mittleren Flugh&ufigkeit N/T
ab (N Zahl der Flugbewegungen innerhalb des Be-
zugszeitraums T). In Bild 5 sind die Flacheninhalte F
der Gebiete, die von den Kurven L¢q = 62, 67 und 75
dB(A) begrenzt werden, iiber der Flugh&ufigkeit N/T
fir neun Verkehrsflughéfen aufgetragen (die Bewe-
gungen von Kleinflugzeugen und Hubschraubern
sind in der Zahl N nicht enthalten, da sie auf die
Fliacheninhalte der Zonen kaum einen EinfluB haben).
Wie das Bild zeigt, besteht annéhernd Proportionali-
tdt zwischen F und N/T, d. h. bei einer Verdoppelung
der Flugh&aufigkeit verdoppeln sich die Flachen. (Die
naherungsweise giiltigen linearen Beziehungen sind
an den drei im Bild eingetragenen Geraden ange-
schrieben. F wird dabei in der Einheit km2, N/T in
der Einheit Bewegungen pro Tag gemessen.)

Aus dem Abstand der Geraden kann man entneh-
men, daB sich die Flache F bei festgehaltener Haufig-

keit N/T um rund 20 %/p vergré8ert, wenn sich der die
Zone definierende L¢i-Wert um 1 dB vermindert.
Daraus laB8t sich unter Benutzung der Definitionsfor-
mel flir Leq der folgende SchluB ableiten: Wenn alle
Flugzeuge um 1 dB leiser werden, so reduziert sich
die Flache der durch einen bestimmten Le-Wert de-
finierten Zone um rund 20 %o. Schon geringe Erfolge '
bei der Entwicklung leiserer Triebwerke konnen also
zu einer erheblichen Verkleinerung der Gebiete fiith-
ren, in denen die Flugldrmeinwirkung einen be-
stimmten Betrag iiberschreitet.

Physikalisch-technische Gesichtispunkte fiir weiter-
gehende MaBnahmen

Das Flugldrmgesetz stellt einen ersten wesentlichen
Schritt auf dem Weg zur Losung des Fluglarmpro-
blems dar. Weitere Schritte sind erforderlich. Das
Gesetz selbst ermoglicht solche Sdritte, indem in -
§ 16 festgestellt wird, daB weitergehende planungs-
rechtliche Vorschriften unberiihrt bleiben. So kénnen
z. B. die Lander zusatzliche MaBnahmen ergreifen.
Der Landerarbeitskreis ,Fluglarm und Bodennut-
zung” hat Empfehlungen hierzu ausgearbeitet.
Einige uns wichtig erscheinende Gesichtspunkte fir
weitergehende MaBnahmen sind die folgenden:

a) Bauliche SchallschutzmaBnahmen stellen nur ei-
nen Notbehelf dar. Bei gedéffneten Fenstern wer-
den sie in ihrer Wirksamkeit stark herabgesetzt.
Beim Aufenthalt im Freien oder auf Balkonen
sind sie unwirksam. Insbesondere im Innern der
Schutzzone 1 konnen daher Aufwendungen fiir

I
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F=0.23N/T

100
o‘b/ +

o X

N
o
(=4

7 Leq=67 dB(A)
r +5 F=0093NIT
o (o]
b
< 10 P °
© Leq=75dB (A)
£ * *”  F=0020 N/T
g * o
w 5 (Y

T
z
N

1 hd i
50 100 200

Flughdufigkeit

500 1000 / Tag
Movements per Day N/T —=
Bild 5: Flacheninhalt F der von Kurven L., =.const.

umschlossenen Gebiete in Abhdngigkeit von der Flug-
haufigkeit N/T
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b) Die im Gesetz ausgesprochenen Beschrdnkungen -

SchallschutzmaBnahmen Fehlinvestitionen dar-
stellen. Es ist zu erwdgen, ob in solchen Fallen
nicht besser finanzielle Anreize zum Fortzug von
Einwohnern gegeben werden sollten.

der baulichen Nutzung sind vor allem in der
Schutzzone 2 schwach. Ein weiteres Vordringen
der Bebauung an die Flugplatze ist daher zu be-
fiirchten. In Schutzzone 2 sollten neue Wohnsied-
lungsbereiche nicht erschlossen werden. Aufler-
dem sollte der Larmschutzbereich durch eine du-
Bere Zone [etwa bis Ley = 62 dB(A)] erweitert
werden, in der der Fluglarm bei der Planung von
larmempfindlichen Objekten, wie Schulen und
Krankenh&usern, mitzuberiicksichtigen ware.’

c)-Nach dem Gesetz wird der Larmschutzbereich

AR

nicht endgiiltig festgelegt, vielmehr wird be-
stimmt, daB der Larmschutzbereich neu festzuset-
zen ist, wenn eine Anderung in der Anlage oder
im Betrieb des Flugplatzes zu einer wesentlichen
Veradnderung der Larmbelastung in der Umge-
bung des Flugplatzes fiihren wird. Tritt in solchen
Fillen eine Erhohung der Larmbelastung ein, so

‘konnen in der Zwischenzeit Gebiete bebaut wor-

den sein, die bei der Neufestsetzung des Larm-
schutzbereichs Bauverboten unterliegen, d. h. als
zum Wohnen ungeeignet angesehen werden. Da-
mit derartige mit hohen Kosten verbundene Fehl-
entwicklungen moglichst vermieden werden, soll-
te die Ermittlung der Schutzzonen von einer mog-
lichst weit in die Zukunft reichenden Verkehrs-
prognose ausgehen, die realistische, in einem
groBeren Rahmen abgestimmte Planungen des
Flughafenausbaus und der Verkehrsfithrung zu
beriicksichtigen hatte. '

Beim Uberschreiten einer Kurve konstanten aqui-
valenten Dauerschallpegels andert sich die Larm-
belastung nicht sprunghaft, sondern stetig. AuBer-
dem kann die 6rtliche Larmsituation durch andere
Larmerzeuger, z. B. Industriebetriebe oder Stra-
Benverkehr, sowie durch die topographischen
Verhiltnisse, z. B. exponierte Lage auf einer Bo-
denerhebung, beeinflut werden. Bei der Abgren-
zung von planungsrechtlichen und ent$chadi-
gungsrechtlichen Regelungen sollten diese Ge-
sichtspunkte beriicksichtigt werden.
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Anlage 14

Larmschutzbereiche (Fluglarm) — ihre Festlegung und Bekanntmachung

(Mitteilung aus dem Institut fir Angewandte Geodéasie)
Von Dr. Theodor Johannsen, Frankfurt a. M.
— Auszug —

3 Rechtsverordnung

3.1 Materieller Inhalt

Entsprechend § 4 FluglarmG wird fiir jeden einzel-
nen Flugplatz durch eine Rechtsverordnung der
Larmschutzbereich festgesetzt. § 1 dieser Verord-
nung wiederholt die Begriindung aus dem Fluglarm-
gesetz, wahrend § 2 besagt, daBl die beiden Schutz-
zonen durch die in der Anlage 1 zur Verordnung
verdffentlichten Koordination der Kurvenpunkte
festgelegt werden und begrenzt werden durch eine
interpolierende Linie durch diese Punkte. In § 3
wird darauf hingewiesen, da das Flugplatzgeldnde
nicht zum Larmschutzbereich gehért und da Grund-
stlicke und bauliche Anlagen, die zum Teil in den
Larmschutzbereich hineinragen, behandelt werden,
als ldgen sie ganzlich darin.

§ 4 verweist auf die beiden Kartenbeilagen (Karte
1:50000 und Atlas 1:5000). Dariiber hinaus wird
diejenige Amtsstelle bezeichnet, die zu verbind-
lichen Auskiinften befugt ist und bei der der Atlas
+Zu jedermanns Einsicht archivmafBig gesichert nie-
dergelegt” ist.

3.2 Erlafl der Rechtsverordnung

Mit der folgenden schematischen Ubersicht (Abb. 1)
wird das Normsetzungsverfahren veranschaulicht:

Das Institut fiir Angewandte Geodasie hat die Kon-
zeption fir die Weiterverarbeitung der von den
Akustikern berechneten ortlichen Koordinaten und
fiir die Art der kartographischen Darstellung erar-
beitet. Die Transformation der 6rtlichen Koordina-
ten in GauB-Kriiger-Werte, die Erstellung der
Steuerstreifen bzw. Steuermagnetbéander fiir die au-
tomatische Kurvenzeichnung und die Bearbeitung
der Darstellung im MaBstab 1:50000 konnte das
IfAG ebenfalls iibernehmen. Die Arbeiten zur Er-
stellung der Atlanten im MaBstab 1 : 5 000 iiberstei-
gen jedoch innerhalb der geforderten Zeitspannen
bis zur Veroffentlichung die Kapazitat des IfAG.

Daher trat der Bund an die Bundesldnder mit der
Bitte heran, die zustindigen Landesbehérden beim
Vollzug des Fluglarmgesetzes mit einzusetzen. Die-
sem Wunsch haben die Lénder entsprochen; so fiih-
ren die Landesvermessungsverwaltungen die Vorbe-
reitungen der Karte 1:50000 und die gesamte Er-
stellung der Atlanten durch. Daneben haben wei-
tere Landesbehorden die Rolle der Offenlegungsstel-
len fiir den Atlas 1 : 5 000 iibernommen.

4 Technische Einzelheiten

4.1 Kurvenverlauf und Genauigkeit

Das mathematische Modell, auf ‘dem die Abgren-
zung der Larmschutzzonen beruht, ergibt keinen ex-
pliziten Ausdruck fiir die Lirmschutzkurven (Begren-
zungslinien der Schutzzonen). Durch Iterationsver-
fahren miissen daher dem theoretischen Kurvenver-
lauf Punkte soweit angendhert werden, bis die Dif-
ferenz zwischen dem Sollpegel 67 bzw. 75 dB (A) und
dem Istwert kleiner als 0,001 dB (A) wird. Das be-
deutet, daB die derart berechneten Kurvenpunkte die
theoretische Kurve innerhalb eines Fehlerbandes
von weniger als 0,1 m Breite umschlieBfen. Da die
Rechnung aufwendig ist, und andererseits nicht tiber-
maBig viele Kurvenstiitzpunkte verotffentlicht wer-
den sollen, werden Punkte mit einem gegenseitigen
Abstand zwischen 10 m und 160 m berechnet, auf-
einanderfolgende Sehnen verhalten sich dabei maxi-
mal wie 1 :2. ‘

Fluglirm G
{Bundestag)

(Erméchtigung des BMi)

BeschluB Gber DES und AzB
(BMI, BMJ, BMVitg, BMVerk)
(Akustiker, IfAG)

Datenerfassung Bltte an Bundesliinder um Mitwirkung

(BMVerk, BMVtg) bei Volizug
(Bund)
a
Ermittiung des
Lérmschutzbereichs

(BMI durch Akustiker)

\L
/ i

Zh—-———————

eufestsetzung
(BMI)

(BMI mit IfAG u. LVA)

!

|

i Abstimmung mit BMVerk/BMVtg

| (BMJ)

l Zustimmung

I (Bundesrat)

|

| |

|

| Verdtfentlichung
| {Bundesgesetzblatt)
Ll Uberprilfung I

(BMI) (alle 5 Jahre)

Bild 1: Rechtlicher Verfahrensgang
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Die rechtswirksame Bestimmung, daB der Kurven-
verlauf nicht durch einen Polygonzug iiber diese
Punkte, sondern durch eine Funktion mit stetigem
Tangenteniibergang (beispielsweise: Polygon 3. Gra-
des) festgesetzt ist, hat drei wesentliche Vorteile:

1. ein derart interpolierter Kurvenverlauf liegt theo-
retisch dem wahren Verlauf médher als eine Sehne
(Polygonseite),

2. solche Interpolationsverfahren sind in den be-
nutzten Zeichenanlagen ohnehin enthalten
und

3. kein Biirger wiirde verstehen, wenn die Larm-
schutzkurve in den (durch das Rechenverfahren
bestimmten) Stiitzpunkten Ecken aufwiesen.

Alle Rechenverfahren bis hin zur Koordinations-
transformation ins Landeskoordinatensystem wer-
den auf Zentimeter berechnet, so daB abschlieBend
das Koordinatenverzeichnis mit Dezimetergenauig-
keit veroffentlicht werden kann.

Dem beredhtigten Einwand, daB eine Schallpegelbe-
stimmung auf 0,001 dB (A) physikalisch als iibertrie-
ben fein gilt, ist entgegenzuhalten, daB hier keine
in der Ortlichkeit durch Messung bis zu dieser Ge-
nauigkeit iiberpriifbare, sondern vielmehr eine
rechtlich relevante Linie bestimmt werden soll. Da
diese Linie kraft gesetzgebender Gewalt maBgeblich
ist fiir das Bestehen oder Nichtbestehen'von Bau-
verboten, Entschidigungsanspriichen und Erstat-
tungsanspriichen, muBte sie mit der Genauigkeit
festgesetzt werden, wie sie auch in der Ortlichkeit
abzustecken ist. Der Gesetzgeber war daran inter-
essiert, diese Linie so gut, wie es dem Stand der
Technik und Wissenschaft entspricht, auf ein reali-
stisches Modell der momentanen und der progno-
stizierten Verkehrsbelastung der Flughédfen zu
grinden.

4.2 Darstellung in topographischen Karten

4.2.1 MaBstabswahl

Eine Darstellung des Larmschutzbereichs in einer
Karte ist erforderlich, damit jedermann ohne weite-
res erkennen kann, ob sein Eigentum betroffen ist
oder nicht. Eine Karte, die auf einem Blatt den ge-
samten Larmschutzbereich zeigt, soll als Ubersicht
dienen. Dazu bot sich aus zweierlei Griinden die
Topographische Karte 1 : 50 000 an:

1. wird dieses Kartenwerk in kurzen Zeitabstdnden
laufend gehalten

und

2. 14Bt sich jeder einzelne Larmschutzbereich noch
auf einem einzigen — evtl. zusammenkopierten
Kartenblatt bis zur Formatgré8e 0,5 X 0,5 m dar-
stellen.

Neben dieser Karte ist jedoch auch noch eine in
groBerem MaBstab nétig, um zu zeigen, welches
Flurstiick bzw. welches Gebdude betroffen ist. Da-
fiir eignen sich demnach die Grundkarte 1 :5 000
oder aber Katasterkarten noch gr6B8eren MaBstabs.

Bei der Festlegung der AzB forderte das Bundes-
justizministerium langere Zeit den MaBstab 1 : 1 000,

50

lieB sich dann aber doch davon liberzeugen, daB da-
mit ein kaum mehr vertretbarer Arbeitsaufwand ge-
fordert wiirde. Abgesehen von der Unmenge zu be-
arbeitender Bldtter wdre auch ein GroB8teil davon
zunachst noch aus altem Katasternetz ins GauB-
Kriiger-Netz einzupassen. So einigte man sich
schlieBlich auf den Regelfall der Deutschen Grund-
karte. Fiir die Fille, in denen die Grundkarte (bzw.
Katasterplankarte) noch fehlt, wurde ein entspre-
chend gréBerer MaBstab gefordert.

4.2.2 Darstellungsart der Larmschutzbereiche

Um den Aufwand in vertretbaren Grenzen zu hal-
ten, wurde eine kartographische Prédsentation ledig-
lich in Schwarz-Wei festgelegt. Im MabBstab
1 : 50 000 sollen von den Einzelfolien der TK 50 nur
Grundrif§ (Situation — Schrift) und Gewdésser (zur
besseren Orientierung) verwendet werden. Die
Larmschutzkurve wird durch eine 0,2 mm starke
Linie dargestellt. Zur besseren Erkennbarkeit wird
neben diese Kurve an der ZonenauBenseite ein 3 mm
breites begleitendes Rasterband entlanggefiihrt. In
dieses Rasterband werden — vom Raster freige-
stellt — fiir jeden 10. Punkt die Punktnummern ein-
montiert, ohne dabei jedoch den Punkt selbst zu
markieren. Diese Nummern sollen bei einer evtl
erforderlichen 6rtlichen Absteckung die in Frage
kommenden Punkte im Koordinatenverzeichnis leich-
ter auffindbar machen.

. Datenerfassung
r_-__’ (F],‘ hafe g 1 haft)

: (Wehrbereichskommando)

(bei Fehlern)i @ l ®

| 1) geometr. Prifung
B h der

I 2) Berechnung der
Startbahnrichtungen
(1AG)
im lokalen Koord.-System
(Akustiker)

g

1) Transformation in GauB-Kriiger
2) Steuerbinder filr Zelchenanlage

3) EDV-Listen der Koordinaten
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N
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Verdffentlichung
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Bild 2: Technischer Verfahrensgang
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Die Montage 1:50000 trégt im Normalfall ein bis
in den Rand durchgehendes 4 cm Gitter, das die Be-
grenzungslinien der DGK 5-Blitter zeigt. In den Fal-
len, da die groBmaBstdbliche Karte nicht die DGK 5
ist, wird in der Karte 1:50 000 ein entsprechendes
Gitter im Blattfeld gezeigt, wahrend am Blattrand
weiterhin die 2 km-Werte des GauB-Kriiger-Netzes
angerissen sind.

Eine Legende mit den fiir die Larmschutzbereiche
relevanten Angaben steht am rechten Kartenrand.

4.3 Durchfithrung der Zeichnungen

Die Arbeiten im MaBstab 1 : 50 000 hat anfangs das
IfAG vollstandig ibernommen. Nach Erprobung des
Verfahrensganges hat sich das Landesvermessungs-
amt Nordrhein-Westfalen dankenswerterweise er-
boten, fiir die in NRW liegenden Flugplédtze Gravur,
kartographische Arbeiten und den Druck zu tber-
nehmen.

Die Gravur der Kurven und Rasterdecker fiir die
Atlanten haben bereits bisher die Landesvermes-
sungsverwaltungen besorgt. Danében obliegen ihnen
die reprotechnischen Arbeiten bis zum Fertigen der
entsprechenden Anzahl von Lichtpausen sowie deren
Binden in Atlasform (10 bis 15 Stiick pro Flughafen).
Fiir diese Arbeiten libergibt das IfAG den Landes-

vermessungsverwaltungen die Steuermedien fiir die
Zeichenanlagen sowie Plotterzeichnungen der Larm-
schutzkurven, in denen jeder einzelne Stiitzpunkt
kenntlich gemacht ist. -

4.4 Verdéffentlichung der Rechtsverordhung

Bevor es zur Verdéffentlichung der Rechtsverordnung
kommt, muB diese als Entwurf mit dem betroffenen
Ministerium abgestimmt werden und vom Bundes-
rat die Zustimmung erhalten. Diesem Entwurf ist
jedoch bereits ebenfalls eine erste Fassung der
Karte 1:50000 beizulegen, desgleichen das Ver-
zeichnis der Koordinaten. Dieses vorldufige Koordi-
natenverzeichnis besteht aus einem EDV-Protokoll,
das im IfAG mit Uberschriften versehen wurde. Ganz
entsprechend wird das endgiiltige Koordinatenver-
zeichnis in der Bundesdruckerei aus der EDV-Liste
und separat gesetzten .Uberschriften zusammenge-
stellt, um Setzfehler bei den Koordinaten zu ver-
meiden.

4.5 Technischer Verfahrensgang

Abb. 2 zeigt den Ablauf der technischen Arbeiten
bis zur Festsetzung der Larmschutzbereiche in sche-
matischer Form.
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UMWELTBUNDESAMT
1123 —60112/2

Ausléndische Regelungen zur Fluglarmbekampfung

Bericht des Umweltbundesamtes

1 Einleitung

Flugldrm ist auch nach der Einfithrung leiserer Luft-
fahrzeuge an vielen Flugplitzen in der Bundesrepu-
blik Deutschland ein ernstzunehmendes Problem.
Das liegt iiberwiegend daran, daB zum einen der An-
teil leiserer Luftfahrzeuge an den gesamten Flugbe-
wegungen noch relativ gering ist. Zum anderen ist
in der Vergangenheit die Besiedlung in der Flug-
platzndhe noch dichter geworden. Aus diesen Griin-

den ist es notwendig, die Fluglarmbekampfung wei- °

ter voranzutreiben und die Moglichkeiten zur Flug-
larmminderung weiter auszuschoépfen.

Auch im Ausland werden zum Teil erhebliche An-
strengungen unternommen, um den Fluglirm zu
mindern. Die im Ausland getroffenen MaBnahmen
zur Fluglarmminderung und deren Wirksamkeit soll-
ten beim ErlaB von nationalen Regelungen beach-
tet bzw. beriicksichtigt werden. Dariiber hinaus gilt,
daB eine wirksame Bek&mpfung des Flugldrms an
der Quelle nur durch internationale Zusammenarbeit
und durch ErlaB entsprechender Vereinbarungen ent-
scheidend voraryeilicben werdeu hau

Im folgender sind die auslandischen Mafnahmen zur
Fluglarmminderung anhand von Literaturrecherchen
zusammengestellt worden. Dabei wurde ‘iiber einen
reinen Vergleich der auslandischen Regelungen mit
den nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
getroffenen nationalen Regelungen hinaus auch auf
die MaBnahmen zur Fluglarmminderung an der
Quelle und durch flugbetriebliche MaBnahmen einge-
gangen.

2  Ausldndische Regelungen zur Fluglarm-
bekdmpfung

2.1 Flugléirmminderung an der Quelle

Durch den Einsatz von Strahlverkehrsflugzeugen ab
1960 und stetigen Anstieg des Weltluftverkehrs kam
es insbesondere in den dichter besiedelten Gebieten
in Flughafenndhe zu einer erheblichen Beeintrachti-
gung der Flughafenanwohner durch Fluglarm. Die
Betroffenen forderten unter anderem eine deutliche
Herabsetzung der Emissionswerte fiir Strahlflug-
zeuge. Als erste Luftfahrtbehoérde erlieB die Bundes-
luftfahrtbehdrde FAA der USA aus diesem Grund
mit Part 36 der Federal Aviation Regulation (FAR)
Vorschriften iiber die Larmgrenzwerte fiir neu zuzu-
lassende Strahlverkehrsflugzeuge, die am 1. Dezem-
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ber 1969 wirksam wurden. [1] 1) Durch diese Vorschrif-
ten wurde fiir alle Unterschall-Strahlverkehrsflugzeu-
ge mit mehr als 5,7 t Hochstabfluggewicht, fir die eine
FAA-Musterzulassung beantragt wird, ein maxima-
ler, gewichtsabhdngiger Emissionsgrenzwert festge-
legt, der bei der Zulassung nicht iiberschritten wer-
den darf. Die festgelegten Grenzwerte basieren auf
einem Kompromi zwischen dem damals technisch
Moglichen und dem o6konomisch Vertretbaren. Mit
dem 7. Nachtrag vom 3. Mirz 1977 zum FAR-Part 36
sind die Larmgrenzwerte weiter herabgesetzt wor-
den. ‘

Bei der Messung wird der Larm wie bei dem an-
schlieBend zu besprechenden Zulassungsverfahren
der internationalen Zivilluftfahrtorganisation ICAO
an drei MeBpunkten ermittelt. Zwei dieser MeS8-
punkte dienen zur Messung des Startlarms, ein Me§-
punkt zur Feststellung der Larmemission beim Lan-
deanflug. Die Larmgrenzwerte werden als effektiver,
empfundener Larmpegel EPNL in der Einheit EPNdB
angegeben. :

Die internationale Zivilluftfahrtorganisation ICAO
nat eigene kicatinien und Empfehlungen fiir die Zu-
lassung von Strahlflugzeugen ausgearbeitet und im
August 1972 als Annex 16 zur Konvention der inter-
nationalen Zivilluftfahrt (Chicago, 1944) allen Mit-
gliedslandern zur Ubernahme in die nationale Ge-
setzgebung empfohlen. [2] Der Anhang 16 (1. Aus-
gabe) war anwendbar ab 6. Januar 1972. Bis zum
Jahr 1972 ist der ICAO mitgeteilt worden, da8 der
Annex 16 von 29 Mitgliedsstaaten (einschlieBlich der
Bundesrepublik Deutschland) ohne Anderungen ins
nationale Regelwerk {ibernommen wird oder wurde.
Von 85 Mitgliedslandern ist die ICAO nicht infor-
miert worden, ob die Richtlinien oder Empfehlungen
iibernommen wurden. Nur neun Mitgliedsldnder ha-
ben erklart, daB Unterschiede zwischen dem Annex
16 und den nationalen Vorschriften existieren. Diese
Unterschiede beziehen sich iberwiegend auf die fir
Planungszwedke und fiir die Flugldrmiiberwachung
im Annex 16 angegebenen Empfehlungen. Nur zwei
Mitgliedslander (USA und Saudi-Arabien) haben er-
klart, daB sie ein anderes MefBverfahren — namlich
das in der FAR-Part 36 niedergelegte — fiir die
Larmzulassung benutzen werden.

Die im Annex 16 angegebenen Zulassungsvorschrif-
ten sind in Anlehnung an die FAR-Part 36 festge-
legt worden. Sie sind durch die Umstellung der MeS8-
punktentfernungen auf das Dezimalsystem etwas
weniger scharf als die entsprechenden amerikani-

1) Zahlen in eckigen Klammern verweisen auf das Lite-
raturverzeichins am Ende des Berichtes.
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schen Zulassungsvorschriften. Der Larm wird eben-
falls an drei MefBlpunkten ermittelt. Die Anordnung
der MeBpunkte kann aus Bild 1 entnommen werden.
Die maximalen, gewichtsabhdngigen Zulassungs-
grenzwerte fiir Strahlflugzeuge mit mehr als 5,7t
Hochstabfluggewicht sind fiir alle MeBpunkte im
Bild 2 graphisch dargestellt. Mit der 2. Ausgabe des

Annex 16 vom Oktober 1977 [3] sind diese Zulas- .

sungsgrenzwerte und gleichzeitig der Abstand des
Seitenlarm-MeBpunktes verdndert worden. Die ab
6. Oktober 1977 geltenden neuen Zulassungsgrenz-
werte kénnen aus Bild 3 entnommen werden.

Fir einige Strahlverkehrsflugzeuge sind in Bild 4
die MeBwerte eingetragen worden, die bei der Zu-
lassung nach FAR-Part 36 (1. Ausgabe) ermittelt wur-
den. Aus diesem Bild ist ersichtlich, daB insbeson-
dere die Flugzeuge der meuesten Konzeption die
Grenzwerte zum Teil erheblich unterschreiten.

Situation in der Bundesrepubilik Deutschland:

In der Bundesrepublik Deutschland wurden schon
im Jahre 1970 Larmgrenzwerfe fiir Strahlflugzeuge
mit mehr als 5,7t Hochstabfluggewicht festgelegt
und die Anwendung des Annex 16 zum ICAO-Ab-
kommen bei der Musterpriifung gefordert. Dariiber
hinaus ist ein Verbot der Verkehrszulassung fiir
Strahlflugzeuge, die diese Larmgrenzwerte nicht
einhalten, verfiigt worden. Diese Regelung soll
verhindern, daBl dltere und lautere Flugzeuge, die
an sich eine Musterzulassung haben, eine neue
Verkehrszulassung in der Bundesrepublik erhal-
ten und so zu einer Verschirfung der Situation an
den Verkehrsflughdfen beitragen. [4, 5]

In der Vergangenheit hat sich gezeigt, daB in dicht-
besiedelten Gebieten in der Néhe von Landeplétzen,
die Uberwiegend dem Verkehr mit Propellerflugzeu-
gen zu dienen bestimmt sind, eine betrachtliche Be-
lastigung der Anwohner durch den L&arm der Pro-
pellerflugzeuge auftreten kann. Zur Minderung der
Belastigung sind von einzelnen Staaten Zulassungs-
vorschriften bzw. Larmgrenzwerte auch fiir diese
Luftverkehrsart verfigt worden. Die ICAO hat in
Anlehnung an die gemeinsam von den Luftfahrtver-
waltungen der Schweiz und der Bundesrepublik
Deutschland entworfenen Vorschriften bzw. Zulas-
sungsmeBverfahren eigene Empfehlungen an die
Mitgliedsldnder gegeben, die mit dem 2. Nachtrag
zum Annex 16 im Jahre 1975 bekanntgegeben wur-
den. T

Situation in der Bundeérepublik Deutschland:

In der Bundesrepublik Deutschland sind bereits im
Jahre 1972 Larmgrenzwerte fiir Propellerflugzeuge
bis 5700 kg Hochstgewicht und Motorsegler ver-
Offentlicht worden. Mit der Bekanntmachung vom
17. Juli 1975 wurde die teilweise Angleichung der
nationalen Forderungen an die Empfehlungen der

ICAO (2. Nachtrag zum Annex 16) vorgenommen. 1

Uber die Empfehlungen der ICAO hinaus ist in der
Bundesrepublik Deutschland ein Verbot der Ver-
kehrszulassung fiir Propellerflugzeuge, die diese
Grenzwerte nicht einhalten, verfiigt worden. [6, 7]

2.2 Auslindische Regelung zur Fluglirmminderung
durch flugbetriebliche MaBnahmen

Zusatzlich zu den oben angegebenen MaBnahmen zur
Fluglarmminderung an der Quelle sind im Ausland
flugbetriebliche MaBnahmen zur Larmminderung ent-
wickelt worden. Der Vorzug der flugbetrieblichen
MaBnahmen ist dabei, daB auch bei Verwendung &l-

-terer und lauterer Flugzeuge betrdchtliche Pegel-

minderungen moglich sind, ohne aufwendige Larm-
minderungsmaBnahmen an der Quelle durchfiihren
zu miissen. '

Flir die meisten groBen Verkehrsflughdfen der Welt
sind in der Vergangenheit larmmindernde An- und
Abflugstrecken festgelegt worden. Die Streckenfiih-
rungen wurden dabei so gewdhlt, daB dichtbesiedelte
Gebiete vor der Landung bzw. nach dem Start soweit
wie moglich nicht tberflogen werden, wenn nicht
Sicherheitsbestimmungen dem entgegenstehen. Fiir
jeden Verkehrsflughafen miissen wegen der unter-
schiedlichen ortlichen Gegebenheiten spezielle Re--
gelungen getroffen werden. Trotzdem sind allge-
meingiiltige lérmmindernde Flugverfahren entwik-
kelt worden, die bei nahezu allen Anwendungsfédllen
Aussicht auf Erfolg bieten.

Fir den Startvorgang sind in der Vergangenheit
verschiedene Techniken mit Drosselung der Trieb-
werksleistung nach Erreichen einer Mindestflughéhe
vorgeschlagen und an einigen Flughdfen (wie z. B.
in London-Heathrow) mit Erfolg praktiziert worden.
Diese Verfahren konnen fiir einzelne Wohnsiedlun-
gen, insbesondere in der ndheren Flughafenumge-
bung, zu einer gewissen Lé&rmentlastung fihren.

" Nachteilig ist die relativ hohe Arbeitsbelastung der

Luftfahrzeugfithrer bei diesem Verfahren wéhrend
der kriiischen Phase des Startvorgangs, durch die es
beim Auftreten von zusédtzlichen Schwierigkeiten zu
gefdhrlichen Situationen kommen kann. Fir Flug-
zeuge neuerer Konzeption, die mit Triebwerken mit
hoherem Nebenstromverhaltnis ausgeriistet sind, ist
der Vorteil dieses Startverfahrens auch fiir nahe am
Flughafen gelegene Siedlungen sehr gering. Aus die-
sem Grund wird heuzutage iliberwiegend das Steil-
startverfahren, das fiir die gesamte Flughafenumge-
bung im allgemeinen eine wesentlich héhere Larm-
entlastung bringt, empfohlen. Bei diesem Verfahren
wird mit maximaler Triebwerksleistung gestartet
und erst nach Erreichen einer Héhe von 3 000 ft (ca.
900 m) die Geschwindigkeit des Flugzeugs weiter er-
hoéht. Dadurch erreicht das Flugzeug den gréB8tmég-
lichen H6hengewinn.

Sit.uation in der Bundesrepublik Deutschland:

An den Verkehysflughdfen in der Bundesrepublik
Deutschland witd {iiblicherweise das Steilstartver-.
fahren- angewendet. Dieses Verfahren ist insbe-
sondere dann im Vorteil, wenn es nicht nur ein-
zelne Wohngebiete in geringer Nahe zum Flugha-
fen gibt, sondern wenn die Flughafenumgebung
nahezu gleichméBig dicht besiedelt ist, wie es in
der Ndhe der Verkehrsflughéfen der Bundesrepu-
blik der Fall ist. [8]

Zusdtzlich wird in der Bundesrepublik Deutschland
empfohlen, den Start aus dem Rollen durchzufiih-
ren. Bei diesem Verfahren entfédllt das Uberpriifen
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der Triebwerke am Startpunkt vor Beginn des
Starts. [9]

Zur Verminderung des Larms beim Landevorgang
wurde in den USA das Zwei-Segment-Anflugverfah-
ren entwickelt. Hierbei fliegt das Flugzeug im ersten
Teil des Landeanflugs, also in groBerer Entfernung
vom Flughafen, auf einem steileren Gleitpfad (5° bis
6°) als tiblich. Durch die gréBere Flughéhe in der Ein-
flugschneise wird damit die Larmbelastung vermin-
dert. Erst in relativ geringer Entfernung von der
Landebahnschwelle geht das Flugzeug in den norma-
len 3°-Gleitweg iiber. Damit wird die Sinkgeschwin-
digkeit im Endanflug kurz vor dem Aufsetzen auf
ein vom Luftfahrzeugfiihrer beherrschbares Ma8 her-
abgesetzt. Das Zwei-Segment-Anflugverfahren er-
fordert bei Instrumentenanfliigen, wie sie im ge-
werblichen Luftverkehr fast ausschlieflich durchge-
fithrt werden, ein zuséatzliches bordseitiges Uberwa-
chungs- und Anzeigegerat, das dem Piloten eine ein-
deutige Flugfiihrungsinformation liefert.

Von Luftfahrtbehorden, Luftverkehrsgesellschaften
und Forschungsinstituten sind verschiedene Anflug-
verfahren mit einer Drosselung der Triebwerkslei-
stung entwickelt worden. Besondere Bedeutung er-
langte dabei das urspriinglich fiir den Flughafen
Frankfurt/Main entworfene ,low drag — low power-
Anflugverfahren”, das auch als Frankfurter Verfah-
ren oder Lufthansa-Verfahren bezeichnet wird. Das
Prinzip dieses Verfahrens ist es, dafl Anflugkonfigu-
rationen mit hohem aerodynamischen Widerstand
und damit hoher erforderlicher Triebwerksleistung
moglichst lange vermieden werden. Der Gleitpfad
wird in méglichst gro8er Hohe und mit geringer Klap-
penstellung angeschnitten. Erst kurz vor Erreichen
des Voreinflugzeichens, also wesentlich spéater als
beim konventionellen Anflug, wird die fiir den end-
giiltigen Landeanflug erforderliche maximale Klap-
penstellung gesetzt.

Die Vorteile dieses Verfahrens gegeniiber dem Zwei-
Segment-Verfahren sind:

— Das Verfahren kann mit allen Flugzeugtypen ge-
flogen werden und

" — es weérden keine zusédtzlichen boden- oder bord-
seitigen Einrichtungen benétigt.

Im Gegensatz zu den vorgeschlagenen Zwei-Segment-
Verfahren ist das low drag-low power-Verfahren
mit heutigen Flugzeugmustern ohne Sicherheitsrisiko
und auch bei schlechten Wetterbedingungen fliegbar.
Das low drag-low power-Verfahren ist inzwischen
von der internationalen Zivilluftfahrtorganisation
ICAO und dem internationalen Luftverkehrsverband
IATA anerkannt und den Mitgliedern zur Anwen-
dung empfohlen worden. Demgegeniiber ist die Er-
probung des Zwei-Segment-Anflugverfahrens noch
nicht vollig abgeschlossen; eine Empfehlung zur Ein-
fithrung dieses Verfahrens ist in naher Zukunft nicht
zu erwarten.

Eine Lirmminderung beim Anflug lat sich auch da-
durch erreichen, daBl der Gleitwinkel des Instrumen-
tenlandesystems und die Flughohe, in der der Gleit-
weg im Horizontalflug getroffen wird, heraufgesetzt
wird. Ein Gleitwegwinkel von 3° wird fur optimal
gehalten; hohere Gleitwegwinkel sind nur an einer
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geringen Zahl von Verkehrsflughdfen wegen der
Hindernisfreiheit erforderlich.

Die Flughthe, in der der Gleitweg im Horizontalflug
getroffen wird, sollte aus Larmschutzgriinden mdg- .
lichst hoch sein. Wegen der vorhandenen Luftraum-
struktur kann sie jedoch oft kaum iiber 4 000 ft (ca.
1 200 m) angehoben werden.

Fir die Fiihrung von Anflugstrecken gilt generell,
daB die Anflugverfahren an Verkehrsflughédfen im
Endanflug durch das Instrumentenlandesystem (ILS)
festgelegt sind, das nur einen gradlinigen Endanflug
erlaubt. Besondere Vorteile fiir die Anwendung
larmgiinstiger Anflugverfahren verspricht man sich
jedoch durch die Einfiihrung des zur Zeit noch in der
Entwicklung stehenden Mikrowellenlandesystems.
Mit dieser Navigationseinrichtung werden auch ge-
kriimmte Anflugkurse festgelegt werden kénnen, die
heute bei der Verwendung des Instrumentenlande-
systems nicht méglich sind.

Zusatzlich zu diesen larmmindernden Flugverfahren
kann bei Bodenoperationen der Fluglarm durch be-
triebliche MaBnahmen gemindert werden. Dazu sol-
len insbesondere der Verzicht auf die Schubumkehr
nach der Landung bei trockener Rollbahn und die
Herabsetzung der Larmimmission bei Triebwerkspro-
beldufen durch Larmschutzeinrichtungen beitragen.

Situation in der Bundesrepublik Deutschland:

Fiir alle internationalen Verkehrsflughafen wur-
den von der Bundesanstalt fiir Flugsicherung (BFS)
auf Empfehlung der Fluglarmkommission larmmin-
dernde An- und Abflugstrecken festgelegt und ver-
6ffentlicht. Die Streckenfithrung wurde daher so
gewahlt, daB vor der Landung und nach dem Start
dicht besiedelte Gebiete soweit wie mdglich nicht
tiberflogen werden. Das urspriinglich fiir den Flug-
hafen Frankfurt/Main entwickelte low drag-low
power-Anflugverfahren hat sich sehr bewéahrt und
wurde fir alle Verkehrsflughdfen in der Bundes-
republik Deutschland iibernommen. Die Anwen-
dung dieses Verfahrens ist von dem Bundesmini-
ster fiir Verkehr allen Luftfahrzeugfiihrern emp-
fohlen worden.

In den letzten Jahren sind die MaBnahmen zur
Heraufsetzung des Gleitwinkels und der Flughéhe,
in der der Gleitweg im Horizontalflug getroffen
wird, vollzogen bzw. eingeleitet worden. Generell
wird ein Gleitwinkel von 3° und eine Héhe von
4 000ft im Horizontalteil des Endanflugs ange-
strebt.

Eine zusatzliche Larmentlastung kann durch eine
auf die Flughafenbesiedlung abgestimmte Nutzung
des Flughafens bzw. der Start- und Landebahnen er-
reicht werden. Die Nutzung der mdglichen Abflug-
strecken kann z.B. dahingehend eingeschrankt
werden, daB besondere Routen fiir 2- bzw. 3- und
4strahlige Luftfahrzeuge und spezielle Nachtabflug-
strecken festgelegt werden. Von diesem Instrument
zur Larmminderung wird schon an mehreren Ver-
kehrsflughdfen im Ausland Gebrauch gemacht. Be-
sonders gut wurde von den Flughafenanwohnern
auch die zeitlich aufeinander abgestimmte Nutzung
verschiedener Start- und Landebahnen bewertet. Bei
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diesem Verfahren, das besonders am Flughafen
London-Heathrow angewendet und als ,preferential
runway system” bezeichnet wird, werden die vor-
handenen parallel Start-/Landebahnen jeweils im
Wechsel benutzt, so daB sich in der Flughafenum-
gebung die Zeiten mit sehr hoher Fluglarmbelastung
mit Zeiten mit relativ geringer Larmbelastung im
Rhythmus von zwolf Stunden abwechseln. Dieses
Verfahren setzt aber fiir eine optimale Anwendung
das Vorhandensein eines Parallelbahnsystems mit
einem groBen Bahnabstand voraus, was nur selten
gegeben ist. Im allgemeinen bringt aber auch schon
die bevorzugte Zuweisung larmgiinstiger Start- und
Landerichtung, abwechselnde Start- und Landerich-
tung und zeitweilige Benutzung von Querwind-
bahnen eine Larmentlastung fiir bestimmte Zeiten
in bestimmten Gebieten. Diesen Moglichkeiten sind
jedoch durch Sicherheitsforderungen Grenzen ge-
setzt.

Situation in der Bundesrepublik Deutschland:

Die An- und Abflugstrecken der Verkehrsflugha-
fen in der Bundesrepublik Deutschland sind von
der Bundesanstalt fiir Flugsicherung in Zusammen-
arbeit mit den Fluglarmkommissionen festgelegt
worden. Sie sind zugleich Larmminderungsstrek-
ken. Von dem Instrument der Festlegung von be-
sonderen Routen fiir 2- bzw. 3- und 4strahligen
Luftfahrzeugen, speziellen Nachtabflugstrecken
und der bevorzugten Nutzung verschiedener Start-
und Landebahnen zu bestimmten Zeiten wird erst
in bescheidenem MaBe Gebrauch gemacht. Jedoch
bestehen auf Grund der vorhandenen Bahnsyste-
me nur an wenigen Flughéfen in der Bundesrepu-
blik Deutschland die Mdéglichkeiten dazu.

Zur Kontrolle der Einhaltung der vorgeschriebenen
Flugrouten sind an mehreren Verkehrsflughédfen im
Ausland Flugldrmiiberwachungsanlagen eingefiihrt
worden. Der Anfang wurde dabei am J. F. Kennedy-
Flughafen in New York und am Flughafen Ziirich-
Kloten gemacht. Durch die fortlaufende Registrierung
des Fluglarms konnen zusatzlich Aussagen iber die
Entwicklung der Immissionen in der Flughafenum-
gebung getroffen werden. Ferner ist es damit mog-
lich, FluglarmbekampfungsmaBnahmen wie z. B. spe-
zielle larmmindernde Flugverfahren auf ihren Erfolg,
d. h., die tatséchlich eintretende Gerduschminderung,
zu tberpriifen. Am Flughafen Amsterdam wird zu-
sdtzlich zu der Messung des Flugldrms durch die
Fluglarmiiberwachungsanlage die Einhaltung der
Abflugrouten durch ein Radargerat iiberwacht. Da-
durch ist eine eindeutige Aussage iiber die Griinde
fiir die Uberschreitung der Pegel an den MeBstellen
der Fluglérmiiberwachungsanlage moglich.

Situation in der Bundesrepublik Deutschland:

Durch das Gesetz zum Schutz gegen Flugléarm [10]
ist an allen Verkehrsflughédfen in der Bundesre-

publik Deutschland die Errichtung und der Betrieb

von fortlaufend registrierenden FluglarmmeBanla-
lagen vorgeschrieben. Mit Ausnahme von Berlin
sind diese Anlagen an allen Verkehrsflughafen
in Betrieb genommen worden. Eine zusatzliche Ra-
dariiberwachung der Einhaltung der Abflugrouten

ist in der Bundesrepublik Deutschland zur Zeit
nicht vorgesehen.

Als letzte MaBnahme zur Fluglarmminderung ist
oftmals nur die Verfiigung von Flugbetriebsbe-
schrdnkungen moglich. Aus vorliegenden soziologi-
schen, psychologischen und physiologischen Studien
tiber die Auswirkung von Flugldrm auf die Betrof-
fenen ergibt sich, daB insbesondere die Nachtruhe,
aber auch der Feierabend und das Wochenende des
besonderen Schutzes vor Fluglarm bediirfen. In den
Féllen, wo in Flughafenndhe eine relativ dichte Be-
siedlung vorhanden ist, kénnen zeitliche Flugbe-
triebsbeschrankungen notwendig werden. Derarti-
gen, aus anthropologischer Sicht sehr wiinschenswer-
ten Beschrankungen stehen allerdings die Bediirf-
nisse des Luftverkehrs entgegen. Flugbetriebsbe-
schrankungen stellen immer einen schwerwiegenden
Eingriff in den Luftverkehr dar und sollten nur nach
eingehender Abwédgung aller Interessen getroffen
werden. In der Vergangenheit sind nahezu an allen
internationalen Verkehrsflughdfen im Ausland zum
Teil sehr einschneidende Flugbetriebsbeschrankun-
gen verfiigt worden. Die einzelnen Flugbetriebsbe-
schrankungen sind dabei in Abhdngigkeit von der
Besiedlung getroffen worden und betreffen unter
Umstdnden den Nachtflugbetrieb, den Flugbetrieb
an Sonn- und Feiertagen, die Standlaufe, den Be-
trieb der bordeigenen Hilfsgasturbinen (APU), den
Gebrauch der Schubumkehr und den Uberflug mit
zivilen Uberschallflugzeugen.

Situation in der Bundesrepublik Deutschland:

Von den Landerluftfahrtbehérden sind im Einver-
nehmen mit dem Bundesminister fiir Verkehr fiir
alle internationalen Verkehrsflughdfen zeitliche
Betriebsbeschrankungen fir die Nachtzeit verfiigt
worden. Zum Teil sind auch Beschrankungen fir .
einzelne Luftverkehrsarten wie z. B. Ubungs- und
Uberpriiffungsfliige zu bestimmten, besonders
schutzbediirftigen Tageszeiten (Mittagszeit, Feier-
abend und an Sonn- und Feiertagen) angeordnet
worden. [11] Zusétzlich ist an den beson-
ders verkehrsreichen Landepldtzen in der Bundes-
republik Deutschland der Flugbetrieb mit Leicht-
flugzeugen und Motorseglern durch die ,Verord-
nung iiber die zeitliche Einschrankung des Flugbe-
triebs mit Leichtflugzeugen bis 2 000 kg Héchstge-
wicht und Motorsegler an Landepldtzen” zu be-
stimmten Zeiten (morgens, in der Mittagspause
und an Sonn- und Feiertagen) eingeschrénkt. [12]
Fir zivile Uberschallflugzeuge wurde wegen der
starken Larmbeldstigung bei Fliigen mit Uber-
schallgeschwindigkeit ein Uberschallflugverbot er-
lassen. [13]

2.3 Auslidndische Regelungen zur Flugldrmminderung
durch planerische MaBnahmen

Es wird allgemein anerkannt, daB die Steuerung der
Siedlungsplanung in der Flugplatzumgebung den
sinnvollsten Schutz gegen unvermeidbare Fluglarm-
einwirkungen darstellt, soweit nicht bereits dichte
Wohnbebauung vorhanden ist. Dies ist jedoch der
Idealfall, der nur bei wenigen Flughéfen bzw. Flug-
hafenneubauten gegeben ist. Sind jedoch Wohn-
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siedlungsbereiche zur Abrundung vorhandener
Siedlungen erforderlich, so sollten diese Wohnbau-
ten nur mit der Auflage genehmigt werden, daB be-
stimmte Anforderungen an baulichen Schallschutz
erfiillt werden. Dariiber hinaus sollten in Gebieten
mit hoher Flugldrmbelastung auch an bestehenden
Gebduden Abhilfemafinahmen wie z.B. nachtrédgliche
SchallschutzmafBnahmen durchgefithrt werden. Von
diesen drei Moglichkeiten zur Flugldrmminderung
- durch planerische MafBnahmen wird von verschie-
denen Landern in unterschiedlichem MaBe Gebrauch
gemacht. '

Allgemein gilt, daB bei Planung neuer Flughéfen
die vorhandene Besiedlung bei der Standortwahl
eingehend beriicksichtigt wird. Dies gilt insbeson-
dere dann, wenn Flughafenneubauten als Ersatz fiir
vorhandene Flugpldtze mit groBer Fluglarmbelédsti-
gung gedacht sind, wie z. B. seinerzeit bei dem fiir
den Grofiraum London geplanten Flughafen Maplin.
Jedoch wird auch bei Flughafenneubauten z. B. in
den Lindern der Dritten Welt, die bei ihren bisheri-
gen Flughédfen keine Umweltschutzprobleme hatten,
auf die Flugldrmbeldstigung Riicksicht genommen
und entsprechende Freirdume in der Flughafen-
umgebung von der Besiedlung freigehalten.

Besonders bei vorhandenen Flughé&fen ist es not-
wendig, eine Steuerung der Siedlungsplanung vor-
zunehmen, um die Zahl der vom Flugldrm Betrof-
fenen gering zu halten. Die zu treffenden Regelun-
gen sollten sich nach der unterschiedlichen Larmbe-
lastung richten. Fiir Gebiete bzw. Flughdfen mit ge-
ringerer Flugldrmbeldstigung sind im allgemeinen
Planungsbeschrinkungen ausreichend. Dabei wird
je nach der Larmbelastung die Art und das MaB der
baulichen Nutzung festgelegt. Dazu ist es erforder-
lich, daB das Flughafenumland nach dem MaB der
Larmbelastung in bestimmte Zonen eingeteilt wird.
In verschiedenen Staaten, wie z. B. Frankreich, Grof-
britannien, Japan, Norwegen, Schweiz, Siidafrika
und den USA ist bereits eine Zoneneinteilung fiir
einige Flugpldtze vorgenommen worden. Bisher hat
noch kein Staat eine Zoneneinteilung fiir alle zivi-
len Verkehrsflughdfen und militdrischen Flugplét-
Zen vorgenommen.

In den Ldndern Australien, Danemark, Israel, den
Niederlanden und OUsterreich ist eine Zoneneintei-
lung geplant. Die Zahl der Zonen, das Bewertungs-
" maB fiir die Festlegung der Zonengrenzen und des-
-sen Zahlenwert ist unterschiedlich gewédhlt worden.
Die Niederlande und Osterreich haben zu erkennen
gegeben, daB sie sich stark an die in der Bundés-
‘republik Deutschland geltende Zoneneinteilung nach
dem Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm anlehnen
wollen. Eine Ubersicht iiber die von einigen Staaten
gewdhlten Zoneneinteilungen gibt Tabelle 1.

Oftmals ist die Nutzungsbeschrankung innerhalb der
Planungszonen verkniipft mit der Erfiillung beson-
derer Auflagen fiir noch zuldssige Bauten. Wie aus
Tabelle 1 zu ersehen .ist, haben z. B. Israel, Japan
und die Schweiz Schallschutzanforderungen fir Neu-
bauten festgelegt bzw. wollen sie festlegen.

Ist in einigen Gebieten in Flughafenndhe die Flug-
larmbeldstigung sehr groB, so sind oft AbhilfemaB-
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nahmen unumgédnglich, Aus Tabelle 1 ist zu ent-
nehmen, daB in GrofBibritannien, Japan, der Schweiz
und den USA an stdrker frequentierten Flughéfen
Abhilfemainahmen durchgefithrt wurden. Als Ab-
hilfemaBnahmen sind dabei Aufkauf der Wohnge-
baude bei extremer Flugldrmbelastung oder Erstat-
tung der Aufwendungen fiir nachtrégliche Schall-
schutzmaBnahmen an vorhandenen Gebduden mog-
lich. Die Héhe der Erstattung ist dabei von Staat zu
Staat unterschiedlich geregelt. So erstattet z. B. die
Schweiz bei nachtrdaglichen SchallschutzmafBnahmen
nur die Mehrkosten, die gegeniiber einer Ausstat-
tung eines Neubaus mit gleichem Schallddmm-Ma8
entstehen wiirden.

Situation in der Bundesrepublik Deutschland:

Durch das Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm
werden fiir alle Verkehrsflughédfen, die dem Flug-
linienverkehr angeschlossen sind, und fir alle
militdrischen Flugpldtze, die dem Betrieb mit
Strahlflugzeugen zu dienen bestimmt sind, Larm-
schutzbereiche festgesetzt. In diesen ca. 45 Larm-
schutzbereichen sind Mafinahmen zur Steuerung
der Siedlungsplanung ahgegeben, durch die Nut-
zungsbeschrdnkungen fiir Neubauten festgelegt
werden. Als AbhilfemaBnahme werden in der in-
neren Schutzzone 1 die Aufwendungen fiir nach-
traglichen baulichen Schallschutz — z.Z. bis zu
einer Héhe von 130 DM pro m? Wohnfliche —
erstattet. [14]

Die noch zuldssige Wohnbebauung innerhalb des
Larmschutzbereichs muBl nach der Schallschutzver-
ordnung [15] bestimmten Schallschutzanforderun-
gen geniigen. '

Im Land Berlin gilt wegen der besonderen Lage
ein eigenes Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm,
das in einigen Punkten iiber die im Bundesgebiet
geltenden Regelungen hinausgeht.

2.4 Auslindische Regelungen zur Flugldrmbekdmpfung
durch Bevorzugung leiseren Fluggerites

Der Einsatz von neueren, leiseren Flugzeugen, wie
z. B. die DC 10, Tristar und den europaischen Airbus
A 300 B, hat wegen der deutlich geringeren Schall-
emission zu einer spirbaren Entlastung-an den Ver-
kehrsflughéfen gefithrt. Jedoch ist der Anteil dieser
leiseren Flugzeuge an den Gesamtbewegungszahlen
immer noch relativ gering. Nur an den Verkehrsflug-
hé&fen mit internationaler Bedeutung wird bereits ein
betrachtlicher Anteil der Flugbewegungen mit Flug-

‘zeugen mit ICAO-Larmzulassung durchgefithrt. Bei-

spielsweise sind auf dem Flughafen Frankfurt/Main
bereits ca. 40 v. H. sogenannte leisere Flugzeuge in
Betrieb.

Nach amerikanischen Schétzungen erfiillen jedoch
1600 der 2100 vorhandenen Strahlverkehrsflug-
zeuge mit amerikanischer Zulassung zur Zeit noch
nicht die Larmschutzvorschriften der FAA bzw.
ICAO.  Von diesen 1600 Strahlverkehrsflugzeu-
gen werden im Jahre 1980 noch schdtzungsweise
1300 im Dienst stehen. 600 bis 800 dieser lauteren
Flugzeuge werden sogar noch im Jahre 1990 im Ein-
satz sein, wenn nicht MaBnahmen getroffen werden,
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um diese lauten Flugzeuge entweder leiser zu ma-
chen oder sie auszumustern. )

Eine Moglichkeit, die Zahl der lauteren Flugzeuge
zu verringern, ist die Schaffung von Benutzervortei-
len fiir leisere Luftfahrzeuge. Die Bevorzugung von
leiseren Luftfahrzeugen 145t sich z. B. mit gebiihren-
politischen MaBnahmen und bei der Festlegung von
Flugbetriebsbeschrdnkungen erreichen. Die Benut-
zung umweltfreundlichen Fluggerdtes kann durch
gebiihrenpolitische MaBnahmen geférdert werden,
indem z. B. eine larmabhédngige Staffelung der Lan-
degeblihren vorgenommen wird. In den Niederlan-
‘den ist beabsichtigt, eine Ld&rmabgabe fiir lautere
Luftfahrzeuge einzufiihren. Die Héhe der Larmab-
gabe soll von der Lérmemission der Flugzeuge
abhéngig sein. Die Wirksamkeit eines solchen Larm-
zuschlags auf die Landegebiihren bzw. Abschlags zu
der Larmabgabe hinsichtlich der Einsatz- und Flot-
tenplanung . der Luftverkehrsgesellschaften ist
schwierig abzuschédtzen, da die Flexibilitit der Ge-
sellschaften relativ gering ist. Eine Reaktion auf die
Flottenplanung ist nur langfristig méglich.

Bei der Bemessung dieser Larmzuschldge ist gene-
rell zu beriicksichtigen, daB Landegebiihren wund
Larmabgaben ein Entgelt sein sollen, dem entspre-
chende Leistungen und Aufwendungen gegeniiber-
stehen miissen. Es erscheint sinnvoll, wenn daraus
Aufwendungen fiir zusétzliche LarmschutzmaBnah-
men geleistet werden.

Situation in der Bundesrepublik Deutschland:

Der Frankfurter Flughafen war der erste in der
Welt, der einen finanziellen Anreiz fiir den Ein-
satz von umweltfreundlichen Flugzeugen gegeben
hat. Die Flughafengesellschaft Frankfurt hat vom
1. Oktober 1974 bis 1. November 1975 einen Wett-
bewerb veranstaltet, an dem alle Luftverkehrsge-
sellschaften teilnehmen konnten, die das fiir den
Frankfurter Flughafen entwickelte low drag-low
power-Anflugverfahren (siehe oben) anwendeten.
Fiir die Landung eines Flugzeugs, das den ICAO-
Larmzulassungsbedingungen entsprach, wurden

- Pramienpunkte vergeben, die nach dem Flugge-

wicht und der Ladrmemission gestaffelt waren. Die
Frankfurter Flughafengesellschaft hat insgesamt
2,5 Millionen DM ausgeschiittet. An dem Wettbe-
werb haben sich seinerzeit 24 Linien- und 7 Char-
terfluggesellschaften beteiligt. [16]

Nach diesem Muster ist auf den Verkehrsflugha-
fen in der Bundesrepublik Deutschland seit dem
1. April 1976 eine larmabhangige Staffelung der
Landegebiihren eingefiihrt worden. [17] Durch ei-
nen Aufschlag von 5 v.H. auf den gewichtsab-
héngigen Teil der Landegebiihren fiir Flugzeuge,
die nicht nach ICAO-Annex 16 zugelassen sind,
-wurde versucht, einen Anreiz fiir den verstarkten

. Einsatz leiserer Luftfahrzeuge zu schaffen. Eine
Differenzierung um 5 v. H. zwischen den Lande-
gebithren von Annex 16-Flugzeugen und den
Nicht-Annex 16-Flugzeugen scheint jedoch zu ge-
ring zu sein, um -einen verstdrkten Anreiz auszu-
iben. '

Anreize fiir die Luftverkehrsgesellschaften, laute
Luftfahrzeuge vorzeitig auszumustern und durch lei-

ses Fluggerdt zu ersetzen, sind neben den bereits
genannten MaBnahmen auch durch Vergilinstigun-
gen bei den auf nahezu allen internationalen Flug-
hafen mehr oder weniger stark vorhandenen Nut-
zungsbeschrénkungen. — insbesondere wédhrend der
Nachtzeit — teilweise vorhanden. Von dieser Még-
lichkeit wird an einigen Flughifen, z. B. in Schwe-
den, schon Gebrauch gemacht.

Situation in der Bundesrepublik Deutschland:

An einigen Flugpldtzen in der Bundesrepublik
Deutschland wird insbesondere bei der Nachtflug-
beschrankung das leisere Fluggerdt, das die For-
derungen des ICAO-Annex 16 erfiillt, besserge-
stellt. Es ist somit ein Anreiz gegeben, verstdrkt
leisere Flugzeuge einzusetzen. Oftmals haben aber
aus wirtschaftlichen Griinden die Fluggesellschaf-
ten, die auf diesem Flughafen beheimatet sind
oder dort einen Wartungsschwerpunkt haben,
dhnliche Vergiinstigungen auch fiir laute Flug-
zeuge. '

Seit ErlaB der Verordnung iber die zeitliche Ein- .
schrankung des Flugbetriebes mit Leichtflugzeu-
gen und Motorseglern an Landeplétzen sind in der
Bundesrepublik Deutschland auch Vergiinstigun-
gen fiir leisere Propellerflugzeuge geschaffen wor-
den. Von den in dieser Verordnung festgelegten
Ruhezeiten sind Leichtflugzeuge ausgenommen,
die erhohte Schallschutzanforderungen erfiillen.
Damit ist ein Anreiz geschaffen worden, verstarkt
leisere Leichtflugzeuge anzuschaffen bzw. zu be-
treiben.

Eine weitere Moglichkeit zur Minderung der Schall-
emission dlterer, lauterer Flugzeuge ist durch Um-
riistung vorhandener Flugzeuge gegeben. Bei der
Umriistung muB unterschieden werden zwischen der
Umriistung auf andere Triebwerke bzw. Modifika-
tion der Triebwerke und Umriistung der Flotten auf
anderes, moderneres Gerét.

Die Umriistung auf andere Triebwerke ist bei nahezu
allen Flugzeugtypen mdoglich. Die Larmverringerung
ist jedoch teilweise nur gering, die Kosten sind be-
trachtlich und Umriistsdtze werden nur entwickelt,
wenn mit weltweiten Bestellungen zu rechnen ist.
Eine Umristung der Flotten auf anderes, moderneres,
Gerét ist deshalb zur Zeit vorzuziehen, wenn Er-
satztypen moderner Technik zur Verfiigung stehen.
Dies ist jedoch bei den zur Zeit auf dem Markt vor-
handenen Ersatztypen nur mit gleichzeitiger erheb-
licher Ausweitung der Sitzplatzkapazitat moglich.
Ein finanzieller Anreiz z.B. durch ermédBigte Lande-
geblihren oder Verkiirzung der Betriebsbeschrin-
kungen kann daher nur in einzelnen Grenzfillen
den Ausschlag fiir eine Umriistung geben.

Ein US-Gesetzentwurf (Anderson-Bill) versucht, die
verschiedenen Umriist-Alternativen zu verbinden.
Durch verbindliche Termine, zu denen nicht-ldrm-
zugelassene Flugzeuge auszusondern sind, und mit
Bezuschussung der Umriistung aus Fluggastgebiih-
ren soll in den USA die Umriistung bis spitestens
1985 abgeschlossen sein. Auch dort bleibt das Pro-
blem, daB zur Zeit noch keine leisen Ablésemuster
in Sicht sind.

ey
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3 Vergleich auslédndischer Regelungen mit den
nationalen MaBnahmen zur Flugldrmminderung

Durch die in Kapitel 2 vorgenommene Gegeniiber-
stellung der ausldndischen und der nationalen MaB-
nahmen zur Fluglarmminderung ist eine verglei-
chende Bewertung der vorhandenen Regelungen
moglich. Fir die nationalen Larmminderungsmag-
nahmen an Strahlflugzeugen gilt, daB in der Bun-
desrepublik Deutschland wie auch in anderen Staa-
ten die Empfehlungen der ICAO (Annex 16) ins na-
tionale Regelwerk iibernommen wurden. Zusatzlich
wurde aber in der Bundesrepublik Deutschland im
Gegensatz zu anderen Staaten ein Verbot der Ver-
kehrszulassung fiir Flugzeuge verfiigt, die die im
ICAO-Annex 16 festgelegten Grenzwerte nicht ein-
halten. Durch diese Regelung wurde entscheidend
verhindert, daB durch den zusatzlichen Einsatz alte-
rer und lauterer Flugzeuge eine Verschlechterung
der Situation an den Verkehrsflughdfen eingetreten
ist.

Durch die dichte Besiedlung der Bundesrepublik
Deutschland hat auch der Flugbetrieb mit Propel-
lerflugzeugen an Landeplédtzen trotz der im Ver-
gleich mit Strahlflugzeugen wesentlich geringeren
Emissionspegel dieser Flugzeuge erheblichen AnlaB
zu Beschwerden durch die Betroffenen gegeben.
Aus diesem Grund sind von der Bundesrepublik
Deutschland gemeinsam mit der Schweiz Zulas-
sungsvorschriften entwickelt worden, die eine Be-
grenzung der Larmemission von Propellerflugzeu-
gen bis 5700kg vorschreiben. Diese Vorschriften
sind von der ICAO den Mitgliedstaaten zur Uber-
nahme in das nationale Regelwerk empfohlen wor-
den. In der Bundesrepublik Deutschland ist, genau
wie bei den Strahlverkehrsflugzeugen, zusatzlich
ein Verbot der Verkehrszulassung fiir laute Propel-
lerflugzeuge verfliigt worden. Ergénzend sind fir
Leichtflugzeuge und Motorsegler an den besonders
stark frequentierten Landeplatzen Flugbetriebsbe-
schriankungen zu den besonders schutzwiirdigen
Tageszeiten und an Sonn- und Feiertagen erlassen
worden. Diese Flugbetriebsbeschrankungen gelten
jedoch nicht fiir Flugzeuge, die erhohte Schall-
schutzanforderungen erfiillen und damit besonders
leise sind. Es ist somit ein Benutzervorteil fiir leise
Luftfahrzeuge geschaffen worden, der dazu beitra-
gen soll, daB verstdrkt leisere Propellerflugzeuge
beschafft bzw. betrieben werden. Aus dem Vorste-
henden ist ersichtlich, daB in der Bundesrepublik
Deutschland die gesetzlichen MaBnahmen zur
Larmminderung an der Quelle beispielhaft waren.

Zusitzlich zu den Regelungen zur Liérmminderung
an der Quelle sind in der Vergangenheit larmmin-
dernde Flugverfahren entwickelt worden, durch die
auch bei den Strahlverkehrsflugzeugen der 1. Gene-
ration eine betrichtliche Larmminderung erreicht
wurde. Beispielgebend fiir viele andere Anwen-
dungsfille sind dabei die urspriinglich speziell fiir
den Flughafen Frankfurt/Main entwickelten larm-
mindernden An- und Abflugverfahren gewesen.
Diese, in Zusammenarbeit von Luftfahrbehérden
und Luftverkehrsgesellschaften entwickelten Ver-
fahren sind zwischenzeitlich von dem internationa-
len Luftverkehrsverband IATA allen Mitgliedern
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zur Anwendung empfohlen worden und werden
auch auBerhalb Deutschlands von den Luftver-
kehrsgesellschaften angewandt.

Durch die Einfithrung gestaffelter Landegebiihren,
durch die die nicht nach ICAO-Annex 16 zugelasse-
nen Luftfahrzeuge um 5 v. H. hohere Entgelte zahlen
miissen, ist erstmals in der Bundesrepublik
Deutschland ein wirtschaftlicher Anreiz geschaffen
worden, leisere Luftfahrzeuge einzusetzen. Dieser
Anreiz wird noch dadurch verstarkt, daB auf einem
Teil der deutschen Verkehrsflughédfen bei den Flug-
betriebsbeschrankungen —— d.h. insbesondere bei
den Nachtflugbeschréankungen — zwischen lauten
und leisen Flugzeugen unterschieden wird. Auf den
Anreiz zur Anschaffung und zum Betrieb leiser Pro-
pellerflugzeuge durch die Verordnung iiber die Ein-
schrankung des Flugbetriebs mit Leichtflugzeugen
und Motorseglern an Landepldtzen wurde bereits
oben eingegangen. In der Vergangenheit hat sich
gezeigt, daB der Anreiz zur Indienststellung leiserer
Luftfahrzeuge durch abgestufte Flugbetriebsbe-
schrénkungen ein wirksames Mittel ist. Jedoch
sollte an den Verkehrsflughdfen mit dichter Besied-
lung darauf geachtet werden, daB in der Nacht min-
destens wihrend einer Kernzeit die Nachtruhe der
Flughafenanwohner nicht gestort wird.

Ahnliche MaBnahmen zur Verbesserung des Luft-
verkehrsgesetzes, wie sie durch das Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm vorgenommen wurden, sind
auch von anderen Staaten in unterschiedlicher
Form getroffen worden. Jedoch ist in keinem Fall
eine so weitgehende Regelung, wie z. B. die Errich-
tung von Fluglarmiiberwachungsanlagen und die
Bildung von Fluglirmkommissionen an allen Ver-
kehrsflughédfen eines Landes, vorgeschrieben wor-
den. In anderen- Staaten werden beispielsweise
die Fluglarmkommissionen und Fluglarmiberwa-
chungsanlagen jeweils nur an einzelnen, stark fre-
quentierten Flughédfen mit erheblichen Umweltbe-
eintrichtigungen und oft erst nach langwierigen In-
terventionen der Betroffenen eingerichtet.

Im ersten Abschnitt des Gesetzes zum Schutz ge-
gen Flugliarm, der das Kernstiick des Gesetzes bil-
det, ist die Festsetzung von Larmschutzbereichen fiir

-alle Verkehrsflughifen, die dem Fluglinienverkehr

angeschlossen sind, und fiir alle militarischen Flug-
plitze, die dem Betrieb von Strahlflugzeugen zu
dienen bestimmt sind, vorgeschrieben. Durch Bau-
verbote, ErlaB von Auflagen bei der Errichtung von
noch zuldssiger Wohnbebauung nach der Schall-
schutzverordnung und durch.die Erstattung von
Aufwendungen fiir nachtrédglichen baulichen
Schallschutz wurde erreicht, daB die Zahl der Be-
troffenen und die Fluglarmbeeintrachtigung beim
Aufenthalt in den Wohnraumen verringert wurde.
Durch Vergleich mit dhnlichen Regelungen im Aus-
land erkennt man, daB nur in zum Teil besonders
begriindeten Einzelfdllen &hnliche Regelungen ge-
troffen wurden. Jedoch sind in keinem Fall die

‘MaBnahmen auf alle Verkehrsflughdfen und mili-

tarische Flugplatze eines Landes ausgedehnt wor-
den, wie es durch das Fluglarmgesetz in der Bun-
desrepublik Deutschland geschah. Die getroffenen
MabBnahmen wurden jeweils nur auf den oder die
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kritischen Flughdfen beschrankt. Auch wird nur in
seltenen Féllen von der Erstattung von Aufwendun-
gen fur nachtrdglichen baulichen Schallschutz Ge-
brauch gemacht. Oftmals werden nur Bauverbote
ausgesprochen, die jedoch nur die Errichtung von
neuen Wohngebduden verhindern, aber nicht die
‘Belastungssituation der bereits ansédssigen Flugha-
fenbewohner mindern kénnen.

4 Zusammenfassung

Die in der Bundesrepublik Deutschland getroffenen
MafBnahmen zur Minderung des Flugldrms an der
Quelle entsprechen den internationalen Regelun-
gen. Durch das Verbot der Verkehrszulassung sind
sie in ihrer Wirkung gegeniiber ausldandischen Re-
gelungen erheblich vergroBert worden. Insbesonde-
re bei den Propellerflugzeugen ist durch die ge-
meinsame Initiative der Schweiz und der Bundesre-
publik Deutschland eine Festlegung von L&rm-
grenzwerten auch fiir diese Luftfahrzeuge getroffen
worden, die zu einer Empfehlung der internationa-
len Zivilluftfahrtorganisation ICAO an die Mitglie-
derstaaten gefiihrt hat.
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Tabelle 1
Ubersicht iiber Planerische Mafinahmen zur Minderung des Fluglirms
im In- und Ausland nach [18]
Nut- Schall- ‘
. Anzahl Bewer- .
Staat vorhanden geplant der tungs- zuéllg§b?- Sn?lﬁizé- irsftattu(rllg von
Zonen maB Skurr?g arur?gen ufwendungen
Australien X
Belgien keine Aktionen gegen Flug-
larm genannt
Dénemark - fiir 10 der 12 X
Flughé&fen
Deutschland, | fiir 29 Flug- fur alle Ver- 2 Leq X X Erstattungen bis
Bundes- pldtze kehrsflug- ’ 130 DM pro m?
republik héfen und ‘Wohnfldche
militdrischen
Flugplatze
(ca. 45)
Finnland keine Aktionen gegen Flug-
larm genannt
Frankreich seit 30. Juli 3 Isoso- X Zuschiisse fiir die
[19, 20, 21] 1973 fiir phik Anwohner eini-
Paris-Orly Index ger Flugplatze
und Charles
de Gaulle
GroB- X NNI X Zuschiisse fur
britannien Hauseigentiimer
[22, 23, 24] um London-
. Heathrow, Lon-
don-Gatwidk,
Manchester-
Ringway und
Luton
Israel fiir Ben Gurion geplant | geplant
Airport -
Italien keine Aktionen gegen Flug-
larm genannt
Japan fiir einige 3+2 (fair WECPNL | X X  |Erstattung nur in
[25,26, 27, 28] | Flugplatze Pla- der Umgebung
nung) von Osaka,
militarischen
Flugplatzen und
Tokyo-Haneda
Kanada keine Informationen
Latein- Luftverkehr nicht so stark
amerika entwickelt; Besiedlung ist
nicht so nah an die Flug-
pldtze herangewachsen;
Besiedlung ist auch in Ge-
bieten iiber NEF 40 erlaubt.
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noch Tabelle 1

Nut- Schall-
Anzahl | Bewer- :
zungsbe- | schutz- .Erstattung von
Stagt » vorhanden geplant 7z g e; tl:nng; i schrdn- | anforde- Aufwendungen
nen kung _ rungen
Niederlande X geplant ca. 500 Hauser
[29] . : um Amsterdam-
Schipohl sind
probeweise
|schallisoliert
worden
Norwegen fir alle groBen X
Flugplatze
UOsterreich X
in Anlehnung
an die Rege-
lungen der
Bundes-
republik
Deutschland
Polen keine Aktionen gegen Flug-
larm genannt
Rumaénien fiir Bukarest 3 |[WECPNL, X
Schweden keine Informationen
Schweiz seit 31. De- bis 31. De- 3 NNI X X durch kantonales
[30, 31, 32, 33] | zember 1977 zember 1980 Recht geregelt;
fir Zirich-und fiir alle kon- in Zirich bei Alt-
| Genf vor- zessionierten bauten nur die
geschrieben Flugplatze einen Neubau
. ibersteigenden
Kosten
Spanien keine Aktionen gegen Flug-
larm genannt :
Stidafrika keine Zoneneinteilung not-
wendig, da um alle Flug-
plédtze groBe Freirdume vor-
handen sind
Tschecho- keine Aktionen gegen Flug-
slowakei larm genannt
UdSSR keine Aktionen gegen Flug-
larm genannt
USA in einzelnen Bundesstaaten
[34 bis 39] unterschiedlich geregelt
an einigen fir alle ziv. Leq, Lan X
groBen Flug- und mil. Flug- NEF,
pléatzen platze CNR
Abkirzungen: .
CNR = Composite Noise Rating (USA, FAA)
Lan = Day — Night Level (USA, EPA)
eq = &quivalenter Dauerschallpegel (Deutschland)
NEF = Noise Exposure Forecast (USA, FAA)
NNI = Noise and Number Index (UK) )
WECPNL = Weighted Continuous Perceived Noise Level (ICAO)

A5
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Anlage 16

Die Storwirkung des Flugbetriebes an Landepladtzen — eine empirische Studie

Von B. Rohrmann, Hamburg

1 Zusammenfassung

Um Aufschlufl iiber die Gestortheit der Bevolkerung
durch den Flugbetrieb auf Landeplitzen zu erhalten, ist
eine sozialpsychologische Studie mit 398 Interviews an
4 Untersuchungsorten {und erginzenden akustischen
Messungen an einem Flugplatz) durchgefiihrt worden.

Die Resultate zeigen, dafl etwa die Hilfte der Betroffe-
nen den Flugbetrieb als Beldstigung bewertet, und zwar
vor allem wegen der Storung von Entspannung und
Feierabendruhe (drinnen und besonders draufien) und
der Behinderung kommunikativer Funktionen; etwa
ein Viertel sicht zumindest in der Minderung der hius-
lichen Freizeit- und Erholungsméglichkeiten eine erheb-
liche Beeintrichtigung.

Darum scheinen Mafinahmen geboten, die Betroffenen
vor iibermiBiger Fluglirmbelastung zu schiitzen; etwa
drei Viertel der Befragten wiinschen entsprechende Be-
schrinkungen des Flugbetriebs.

2 Problemstellung
2.1:

Fluglirm stellt keineswegs nur in der Umgebung der
groflen Flughifen ein Problem dar, und Gestortheit und
Verirgerung werden nicht nur durch Disenmaschinen
der Luftverkehrsgesellschaften oder der Luftwaffe ver-
ursacht. Vielmehr sind auch an Flugpldtzen, die weder
fiir den gewerblichen noch den militdrischen Flugbetrieb
bestimmt sind, zahlreiche Anwohner einer Gerdusch-
belidstigung ausgesetzt.

22:;

In der Bundesrepublik Deutschland gibt es aufler den
10 (12} groflen Flughifen der zivilen Luftfahrt (Frank-
furt, Diisseldorf, Miinchen, Hamburg, Stuttgart, Hanno-
ver, Kéln/Bonn, Niimberg, Bremen, Saarbriicken; fer-
ner: Berlin-Tegel und -Tempelhof) und rund 90 Militir-
flugplidtzen mehr als 280 Flugplitze bzw. Verkehrslande-
plitze (It. Luftfahrthandbuch,: 1974), die im wesent-
lichen dem privaten und sportlichen Fliegen dienen,
ebenso der Flugausbildung, Werkverkehrsfliigen und
Geschiftsreisen, Besichtigungsfliigen, der Luftwerbung
usw., und die ferner Schleppstarts fiir den Segelflug-
betrieb durchfiihren.

Das bedeutet im Schnitt 1 Flugplatz je 620 km? (bei an-
genommener Gleichverteilung wire der mittlere Ab-
stand etwa 25 km). Die tatsichliche Verteilung zeigt
Abbildung 1.
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"Abb. 1: Zivile Flughifen und Landeplitze in der Bundesrepublik

2.3:;

Den etwa 484000 Flugzeugstarts auf den Verkehrsflug-
hifen (davon ?/s gewerblich) standen 1974 etwa 1498000
Starts von den Landepldtzen (im nichtgewerblichen
Luftverkehr) gegeniiber; ferner wurden 185000 Starts
von selbststartenden Motorseglern und 86000 Starts
von Motorflugzeugen auf Segelfluggelinden gezihlt (It.
Statistischem Bundesamt, 1974; von 1968 bis 1971 ergab
sich eine Zunahme um iiber 50%0; seither etwa gleich-
bleibende Zahlen}. Der Bestand an Kleinflugzeugen be-
trigt ungefihr 5000; eine erhebliche Vermehrung wird

-erwartet.

24:

Zahlreiche Landeplitze liegen in der Nihe groferer
Orte. Besonders, wenn die Start- bzw. Landelinie oder
die vorgeschriecbene Platzrunde iiber dichtbesiedelten
Gebieten (oder auch tiber vielbenutzten Erholungsgebie-
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ten) liegt, fithlen sich die Anwohner in ihren Lebens-
bedingungen beeintrichtigt, und sie tun dies durch Be-
schwerden und Biirgerinitiativen kund.

25:

In einer — vom Bundesministerium des Innern initiier-
ten und geférderten — sozialpsychologischen Studie soll-
ten folgende Fragen empirisch untersucht werden:

— Welche Einstellung haben die Anwohner von Lande-
plitzen zum Flugbetrieb?

— Welche Beeintrichtigungen, insbesondere der Kom-
munikation und Rekreation, werden durch den Lirm
der Flugzeuge bewirkt?

— Welche Faktoren haben Einfluf auf Art und Grad
der Reaktionen auf Fluglirm?

— Welche Maflnahmen — einschliefllich Beschrinkun-
gen des Flugbetriebs — werden zur Verminderung der
Geriuschbelastung gefordert?

Methodik und Hauptresultate der Studie sollen im fol-
genden kurz dargestellt werden.

3 Untersuchungsmethodik

3.1:

Unter Fluglirm — einem verkiirzten, streng genommen
eher sozialpsychologisch als akustisch zu bestimmenden
Begriff (vgl. z. B. Guski, 1976) — wird hier verstanden:
die durch den Luftverkehr verursachte Gerduschbelisti-
gung der Bevolkerung, deren Unerwiinschtheit (zumin-
dest fiir die Mehrheit von Allgemeinheit oder Nach-
barschaft) unbestritten ist, und die Gegenstand gesetz-
geberischen Interesses ist.

32:

Die Studie bestand aus einer sozialwissenschaftlichen
Befragung (personliche Interviews anhand eines stan-
dardisierten Fragebogens] an verkehrsreichen Lande-
pldtzen und erginzenden akustischen Messungen; Ge-
spriche mit ,Offiziellen’ usw. brachten zusitzliche In-
formationen. Abbildung 2 gibt ein Schema des Unter-
suchungsablaufs.

3.3:

Als Untersuchungsorte wurden 4 Landeplitze ausge-
wihlt (in Abbildung 1 durch Pfeile markiert): Egelsbach
(bei Frankfurt, nach Flugbewegungen an' 1. Stelle aller
deutschen Landeplitze), Bonn-Hangelar (gelegen in St.-
Augustin, 3.), Karlsruhe-Forchheim (5.) und Braun-
schweig (7.}; in Mannheim {13.) und Hartenholm (21.)
fanden Testinterviews statt. Aus Tabelle 1 (s. 4.2) sind
die entsprechenden Starthiufigkeiten zu ersehen.

34:

An jedem Untersuchungsort wurden zwei Stichproben-
areale definiert: das eine méglichst nahe der Start- bzw.
Landelinie, das andere abseits vom Flugplatzgebiet un-
terhalb der Platzrunde. (Nur in St.-Augustin — wo zu-
dem der Flugbetrieb besonders umstritten ist — wurde
ein drittes Areal hinzugenommen.] Insgesamt sind so-
mit 9 Areale — im einzelnen: BS-Thune BS-Bienrode,
St.-Augustin-Hangelar, St.A.-Ort, St.A.-Niederberg;

(_DEFINITION DES PROBLEMS )
]

( RUSARBEITUNG

, \_ES UNTERSUCHUNGSPLANS ./,
(C__STICHPROBENKONZERT ) (CERSTELLUNG_FRAGENKATALDG )
[ BESICHIIGUNG' FLUGPLATZE | [ '
( FRAGENBUG:ENRUHFURM D)

EXPLORATIONEN (TESTORTE} |

!
((AUSWAHL BEFRAGUNGSAREALE )
\

| ADRESSENZIEHUNG ] [ PROBEINTERVIEWS {TESTORTE} |
1 1

(_FRABEBOGENENDFORM )
’

AUSWARL + INSTRUIERUNG
OER_INTERVIEWER

(___ERHEBUNGSPLANING )
N

1
[ ANSCHREIBEN DER BEFRAGTEN |
1

-ERHEBUNG DER INTERVIEWS
L Untersuchungsorte
N = 398 Befraqungen

1
[ BEARBEITUNG_ VERWEIGERER |
\

i AKUSTISCHE TESTMESSUNG |
! 1flugplatz, 5MeBpunkte !

2
(_DATENAUFBERENTUNG_ )

!
STATISTISCHE HINTERGRUND- GESPRACHE
ANALYSEN DER DATEN “MIT DFFIZIELLEN

AN ’,
INTERPRETATION
DER RESULTATE

1
(_ERSTATTUNG DES BERICHTS )

h
[ERFAHRUNGSBERICHT INTERVIEWER |
!

Abb. 2: Schema zum Gesamtablauf der Studie

Egelsbach, Erzhausen; KA-Heidenstiicker, Forchheim
— bestimmt worden, und zwar als Block von etwa
50 Wohnungen bzw. Hiusern — im folgenden ,Cluster’
genannt. Abbildung 3 zeigt die Platzrunde und die bei-
den Cluster in Braunschweig.

Abb. 3: Flugplatz und 2 Befragungs-Cluster in Braunschweig

35:

In den Clustern wurden Zufallsstichproben aller Ein-
wohner zwischen 18 und 70 Jahren gezogen und bei der
Erhebung in Form vorgegebener Adressen zugrunde
gelegt. ‘

3.6:

Der Fragebogen umfafite 50 Fragen (einschliefllich meh-
rerer Einstellungsskalen) mit etwa 200 Unterpunkten zu
fiinf Aspekten: Gestdrtheit durch den Flugbetrieb, Be-
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wertung des Fluglirmproblems, Mafinahmen zur Flug-
larmminderung, lirmbezogene Meinungen und Ein-
stellungen, Lebensbedingungen wund Personlichkeits-
eigenschaften. Bei seiner Erstellung (vgl. Abbildung 2)
ist insbesondere von Inhalt und Methoden der DFG-
Fluglirmuntersuchungen ausgegangen ([DFG-Forschungs-
bericht, 1974; vgl. Rohrmann, 1974) und auf Vergleich-
barkeit mit anderen Studien geachtet worden.

3.7:

Die Datenerhebung im April 1975 (zum Ablauf s. Ab-
bildung 2) erbrachte 398 Interviews {durch wiederholtes
Angehen auch schwieriger Adressen konnte eine Teil-
nehmer-Rate von 85% erreicht werden, was fiir die
Reprisentativitdt der Stichproben von Bedeutung ist).

3.8:

Fiir die statistische Auswertung (insbesondere korrela-
tive Analysen) durch Computerprogramme wurden die
Daten der 9 Cluster zusammengefafit.

4 Akustische Daten

4.1:

Die Lirmsituation an den Landeplitzen ist dadurch
gekennzeichnet, dafl einerseits keine extremen Pegel
auftreten (es dominieren ja kleine Propellerflugzeuge
bis 2000 kg Startgewicht), andererseits aber ganz be-
trichtliche Flughiufigkeiten. Fiir-die in dieser Studie
interessierenden Plitze ist in Tabelle 1 die Anzahl der
Starts angefiihrt. Ginge man nur von den Bewegungen
aus, so rangierte Egelsbach z. B. vor einem Verkehrs-
flughafen wie Hamburg oder Bonn-Hangelar knapp vor
Koln/Bonn.

Tabelle 1: Anzahl der Starts (1974) auf verschiedenen Landeplitzen

Egelsbach 49 515
Bonn-Hangelaar 34 695
Karlsruhe-Forchheim 25 653 -
Braunschweig 23 237
Mannheim 20 123
Hartenholm 15 685

Nichtgewerblicher Motorflug {ohne Motorsegler)
Bundesamt (1975]

~ Daten: Statistisches

4.2:

Es war in dieser Studie nicht moglich, an allen Unter-
suchungsorten Messungen durchzufithren. Um Auf-
schluf iiber die tiblicherweise auftretenden Schallpegel
im Bereich der Platzrunde zu gewinnen, sind jedoch {im
Umfang beschrinkte) Gerduschmessungen an einem der
Flugplitze — in Braunschweig — durchgefiithrt worden
(in Zusammenarbeit mit H. O. Finke von der Physika-
lisch-Technischen Bundesanstalt).

4.3:

Die Mefipunkte waren auf Starts, Landungen und Platz-
rundenfliige bezogen und lagen direkt unter dem Flug-
pfad oder etwa 500 m seitab; siche dazu Abbildung 4,
in der auch die Resultate vermerkt sind. Aus den Daten
von 377 gemessenen Uberflugereignissen ergibt sich,
dal vorwiegend Schallpegel zwischen 45 und 80 dB{A)
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auftreten. In Arealen wie Bienrode (vgl. Abbildung 3)
ist der durchschnittliche Pegel circa 70 (bei Uberwiegen
von Starts), in Arealen wie Thune circa 60 dB(A). (Etwa
in diesem Rahmen diirfte auch die Gerduschbelastung
der anderen Befragungs-Cluster anzusetzen sein.)

,ESL Platzrunde

; ( THINE Traffic circuit )

O measurement point / MeBpunkt
~ mean takeoff levels lUlmittl. Start- Pegel CJ
» mean landing levels™~' / mittl. Lande -Pegel -4

61 @ LI\ 71 @ 657
\__ \73 G}sa\ %Flyg_plntz 4263 ) %/
- BIENRODE Airfield
——1500m BRAUNSCHWEIG

Abb. 4: Akustische MeRBpunkte und Ergebnisse aus 377 Uberfliigen

4.4:

Aus den Messungen — wie auch aus Angaben anderer,
z. B. denen von Jokiel {1975) — ergibt sich, daf die Uber-
flige der Sportflugzeuge ebenso laut zu héren sind wie
etwa iiblicher Stralenverkehrslirm; bedenkt man das
erhebliche Ausmafl des Flugbetriebs an Landeplitzen
(besonders im Sommer; oft mehrere Hundert Uberfliige
am Tag), wird von einer Storwukung auf Anwohner
auszugehen sein.

5 Befragungsergebnisse
5.1:

Die Bevolkerung in der Umgebung der betrachteten
Landeplitze wohnt iiberwiegend in Vierteln ruhiger
Vorort- oder sogar lindlicher Charakteristik. Demo-
grafisch ist anzumerken, dal 5896 Eigentiimer von Woh-
nung oder Haus sind und %/ iiber einen Garten ver-
fiigen. Der durchschnittliche soziookonomische Status
streut zwischen den Befragungs-Clustern; bezogen auf
die Verhiltnisse in- der Bundesrepublik sind mittlere
Altersgruppen leicht iiberreprisentiert.

52:

Die Auswertung der Interviews zeigt, daf} jeder Zweite
die Flugzeuggerdusche als ,storende Lebensbedingung”
in seiner Wohngegend erlebt: 51% nannten auf eine
solche Frage spontan ,Lirm” oder ,Fluglirm”. Im Ver-
gleich mit sonstigen Lirmquellen (z.B. Autoverkehr,
Eisenbahn -etc.) wird zumeist Fluglirm an die erste
Stelle gesetzt (70%). Auch gegeniiber anderen Umwelt-
mingeln (etwa Geriiche, unzureichende Verkehrsverbin-
dungen, Mangel an Erholungsméglichkeiten, usw.) gilt
in den Untersuchungsgebieten die Beeintrichtigung
durch Lirm als negativstes Moment.

5.3:

Die wichtigsten Auswirkungen der untersuchten Flug-

lirmbelastung — Stérung der Kommunikation und Sté-
rung der Rekreation — sind in Tabelle 2 zusammen-
gefaldt. Besonders viele Befragte heben die Stérung von
Rube und Entspannung im Freien {Garten, Terrasse,

\
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Tabelle 2: Storwirkungen des Flugbetriebs an Landeplitzen

Flugldrmfolgen fiir die Kommunikation:
man muf lauter sprechen als sonst

stort Telefonieren

Storungen im Radioempfang

Stdrungen im Fernsehbild

Radio/Femsehen muf lauter gestellt werden
stort Platten-/Kassetten-Horen

28%
14%
15%"
14%
22%
12%

hindert Lesen oder Nachdenken 28%

Flugldrmfolgen fiir die Rekreation:

hindert Entspannung und Feierabendruhe [drinnen)’
stort die Freizeit draufen 55%
hindert am Einschlafen 16%
weckt einen nachts auf 3%

man erschrickt sich 20%
fithrt zu Kopfschmerzen ) 4%

40%

Die %-Werte beziehen sich auf die Stufen ,mittelmifig”/,ziemlich”/,sehr”
der vorgegebenen 5punktigen Antwortskala (die verbleibenden % entspre-
chen ,wenig” oder ,nicht” gestdrt).

Veranda) (55%) oder innerhalb der Wohnung (40%0)
hervor. (Demgegeniiber wurde in den Untersuchungen
an groflen Verkehrsflughifen die Beeintrachtigung kom-
munikativer Funktionen — hier: 12 bis 28%/o — am stark-
sten herausgestellt, wie die Ubersicht von Rohrmann
et al. [1976] zeigt.) Als Zeitpunkte der Gestortheit wer-
den besonders Mittag, Nachmittag und (frither) Abend
genannt.

54:

Nimmt man die Aussagen zum Grad der Verirgerung
hinzu (50%0 bezeichnen sich als ,mittelmifig”, ,ziem-
lich” oder ,sehr” verirgert), so resultiert zusammen-
fassend: Etwa die Hilfte der Betroffenen bewertét den
Flugbetrieb als Beldstigung; rund ein Viertel sieht zu-
mindest in der Minderung der hiuslichen Freizeit- und
Erholungsmdoglichkeiten eine erhebliche Beeintrichti-
gung. Ungefihr ein Viertel der Befragten schien hin-
gegen kaum oder gar nicht gestdrt und verdrgert zu
sein. Die interindividuelle Streuung der Gestortheit
durch Fluglirm — auch innerhalb ein- und desselben
Areals — ist grof3.

55:

In diesem Zusammenhang sind die Ansichten der Be-

volkerung zum privaten Fliegen von wesentlichem Inter-.

esse (auf die Kontingenz von ,Einstellung zur Geridusch-
quelle’ und Verirgerung haben besonders schwedische
Sozialpsychologen hingewiesen [z. B. Cederldff et al,
1967, u. a.]).

Zwar gilt ein Flugplatz den Anwohnern nur begrenzt
als Vorteil fiir die Gegend, doch hat die Mehrheit Ver-
stindnis fiir die Fliegerei als Sport oder Freizeitbeschif-

Tabelle 3: Meinungen zum privaten/sportlichen Fliegen

Flugplatz bedeutet Vorteil flir die Gegend

Sportfliegerei ist egoistische Sache

Lirm durch Sportflugzeuge ist vermeidbar 64%
Sportflugbetrieb ist Grund zum Aufregen 51%
Sportflieger haben Recht auf ithr Hobby 56
Sportflugbetrieb trotz Lirm noch tolerierbar 83%

Gesetzliche Beschrinkung des Flugbetriebs

Die Fragen sind verkiirzt wiedergegeben. — Zu den Prozentwerten siche
Legende von Tab. 2.

tigung (oder will den Sportflugbetrieb zumindest tole-
rieren), wie Tabelle -3 zeigt; zugleich werden freilich
gesetzliche Beschrinkungen gefordert (dazu s. 5.8).

5.6:

Neben der Bewertung des Flugbétriebs beeinflussen be-
sonders folgende Variablen die Reaktionen auf den
gegebenen Flugldrm:

— generelle Lirm-Empfindlichkeit {Korrelation mit der
Verirgerung durch die Sportflugzeuge: r = 0,31},

— Befitirchtung, dafl Fluglirm gesundheitsschidlich ist
(r=0,35), ’

— Glaube an das (,Anti-Lirm’-)Bemiithen der Verant-
wortlichen (r = 0,31).

Daf} sich die Reaktionen auf den Stimulus ,Flugver-
kehrsgerdusche’ nicht allein aus den physikalischen
,Stimulus’-Merkmalen (z. B. Pegel, Uberflugzahl) erkli-
ren lassen, sei durch das Schema in Abbildung 5 ange-
deutet. Wie erst bestimmte Bewertungsfaktoren — z. B.
Orts(un)iiblichkeit oder [Unerwiinschtheit der Schall-
quelle — dariiber entscheiden, ob eine Gerduschsituation
als Larm erlebt wird, so hingt auch das Ausmafl von
Lirmwirkungen (etwa Gesttrtheit und Verirgerung)
von der Umweltsituation und besonders den Perstnlich-
keitseigenschaften des Betroffenen ab. Derartige Einfluf3-
groflen werden im DFG-Forschungsbericht Fluglirm-
wirkungen (1974) ,Moderatoren” genannt (s. dort Rohz-
mann; Schiimer-Kohrs und Schiimer) und ausfithrlich
behandelt.

Abb. 5: Skizze zum Be-
griff Limm

5.7:

Der Zusammenhang einer der genannten Moderator-
variablen mit der Argerfeaktion ist in Abbildung 6 ver-
anschaulicht, wo die Mittelwerte aus.den 9 Befragungs-
Clustern fiir beide Gréfen abgetragen sind. (Ferner ist
die ungefihre Fluglirmbelastung — im physikalischen
Sinne — zu ersechen. — Daf} gerade in Hangelar [, BNH’)
und Egelsbach (EGB’) weniger negativ geurteilt wird,
mag zugleich damit zusammenhingen, dafl der eine Ort
den idltesten, der andere den grofiten deutschen Lande-
platz aufweist.

Insgesamt ergibt sich aus den statistischen Analysen
(multiple Regression), dafl die Variabilitit in den Re-

~n~
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Abb. 6: Verirgerung und Bewertung Verantwortlicher in 9 Clustern

aktionen zu etwa /4 bis /s durch Moderatoren wie die
genannten determiniert ist.

5.8:

Etwa %4 der Landeplatz-Anwohner unterstiitzen die For-
derung nach Beschrinkung des Flugbetriebs, wobei in
zeitlicher Hinsicht mehr als die Hilfte an die Mittags-
zeit, eine lange Nachtruhe und den Sonntagnachmittag
denken — vgl. Tabelle 4 — und dann auch keine Aus-

nahmen akzeptieren wollen (am wenigsten fiir private

und geschiftliche Fliige). Die an einigen Orten existie-
renden Betriebseinschrinkungen (z.B. in Egelsbach,
Bonn-Hangelar, Karlsruhe-Forchheim) werden offenbar
als nicht zureichend betrachtet.

Tabelle 4: Gewiinschte Flugbetriebsbeschrinkungen

73%

78%
57%
19%

Fiir Beschrinkung der Flugrouten

Fiir Beschrinkung der Flugbetriebszeiten
jeden Tag von 13.00 bis 15.00
auch von 12.00 bis 13.00

nachts von 19.00 bis 7.00 63%
auch von 7.00 bis 9.00 15%
samstags ab 13.00, sonntags (gidnzlich} 33%

57%
28%

sonntags ab 13.00
sonntags (gdnzlich) .
Gegen Zulassung grofierer Flugzeugtypen 8%

59:

Wieweit sich die betroffene Bevolkerung gestort fiihlt,
ergibt sich auch aus dem Ausmaf von Beschwerden iiber
Fluglirm. Insgesamt 46%0 der Befragten haben eine der
in Tabelle 5 angefiihrten sozialen Aktivititen unter-
nommen. (An 3 der 4 Erhebungsorten existieren Biirger-
initiativen; in St. Augustin wird die politische Diskus-
sion besonders intensiv gefiihrt.)

Tabelle 5: Soziale Aktivititen gegen Fluglirm

Mafinahme ergriffen  erwogen
Petition o. 4. unterzeichnen 36% 13%
Beschwerdebrief schreiben 7% 14%,
mit zustindiger Stelle telefonieren 10% 12%
Beschwerdebesuch machen . 4% 7%
Protestveranstaltung besuchen ) 12% 14%/s
Anti-Fluglirm-Vereinigung beitreten 4%, 10%0
Aus Untersuchungsareal fortziehen - 2%

70

5.10:

Es ist zu fragen, in welcher Relation die an Landepldtzen
gewonnenen Daten zu Resultaten an Verkehrsflughifen
stehen. Um einen Vergleich zwischen dieser Studie und
den DFG-Untersuchungen zu geben, ist in Abbildung 7
die Beeintrichtigung der Rekreation analogen Werten
aus Hamburg (It. Irle und Rohrmann, 1968) und Miin-
chen (It. Schiimer-Kohrs und Schiimer, 1974) gegeniiber-
gestellt worden [Mittelwerte der Untersuchungsareale
auf 5punktiger Skala).

BEEINTRACHTIGUNG
|5 DER REKREATION

if"‘
S

SFl- DFG-Projekt
|, Sude  HH M
i | -0
! 15 |-¢
[ ]
= ~8
Ly
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—1

SFL: BNN,.=9Teilstichproben {Cluster)
Hamburg (HH): Ldrm-/ Kontroll-Gebiet
Minchen(M) : A..D=4 Ldrm-Zonen

Abb. 7: Gestortheit durch
Fluglirm an Flughifen
und Landeplitzen

Insgesamt zeigt sich, dafl die Gestdrtheit und Verirge-
rung durch den Flugbetrieb mit kleinen Propellerflug-
zeugen zwar naturgemif geringer ist als bei den groflen
Diisenmaschinen, aber doch relativ hoher, als im Sinne
von akustischen Kriterien zu erwarten wire; das
Problem Fluglirm ist in der unmittelbaren Umgebung
der untersuchten Landeplitze subjektiv nahezu ebenso
akut und fur die Betroffenen als negativer Umwelt-
faktor vorherrschend. (Es sei noch angemerkt, daf auch
inhaltlich gute Entsprechungen zu anderen Unter-
suchungen — aufler den DFG-Studien, vgl. etwa Mc-
Kennell (1963}, Tracor Inc. (1970}, Kodama (1971),
Grandjean et al. {1974}, u. a. — iiber Fluglirmwirkungen
gegeben sind).

6 Schlufifolgerungen

6.1:

Zusammenfassend ist festzustellen, daf} die Bevilkerung
in der Umgebung von Landepldtzen — ausgedriickt in
Begriffen des Umweltschutzrechts — in andauernder
Weise beldstigt und benachteiligt wird (besonders in den
hiuslichen Freizeit- und Erholungsméglichkeiten), also
— im Sinne von WHO-Begriffen — ihrem Anspruch auf
psychisches und soziales Wohlbefinden nicht angemes-
sen geniigt ist.

6.2:

Wenn ein beachtlicher Teil der Betroffenen die Beein-
trichtigungen als erheblich empfindet, so u. a. wohl des-
wegen,
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— weil der Flugbetrieb meist gerade dann intensiv ist,
wenn die Flugplatzanwohner zu Hause sind [mittags,
frithabends, an Wochenenden) und ihren Freizeit-
aktivititen nachgehen oder auch nur Ruhe suchen
(vgl. 5.3);

— weil Fluglirm ein ,Umweltstressor’ ist, der — im
Sinne von Konzepten der Sozialpsychologen Glass

und Singer (1972) — weder iiberschaubar (etwa zeit- .

lich vorhersagbar) noch beeinfluf3bar scheint;

— weil Biirger, die sich aufierhalb der stidtischen Zen-
tren angesiedelt haben (vgl. 5.1), im allgemeinen
auch hohere Anspriiche an die akustische Umwelt
entfalten; :

— weil einerseits die Lirmbelastung langfristig gesehen
eher steigende als fallende Tendenz hat [vgl. 2.3) und
andererseits im Laufe der Jahre eher Sensibilisierung
als Gewdhnung zu erwarten ist.

6.3:;

Die Resultate unterstiitzen die Pline, gesetzliche Schritte
gegen eine iibermiflige Fluglirmbelastung auch fiir
Landeplitze — die ja vom ,Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm” (1971) nicht erfaflt werden — vorzusehen, so-
fern dort eine entsprechende Besiedelungsdichte gegeben
ist. Beschrinkungen, wie sie sich. aus der kommenden
,Redhtsverordnung iiber die zeitliche Beschrinkung des
Flugbetriebs an Landeplitzen” der Bundesregierung
{oder z. B. das relativ umfassende , Aktionsprogramm*
des Hessischen Ministers filr Wirtschaft und Verkehr)
ergeben, kénnen weder ,die bisherige, gesetzmiflig ver-
ankerte Freiheit im Luftverkehr” (Luftsport 5/1975, S.4)
unangetastet lassen, noch allen Wiinschen der Betroffe-
nen [vgl. 5.8) gerecht werden (dazu sind u. a. zu viele
Ausnahmen vorgesehen). Sie stellen bestenfalls einen
Kompromifl zwischen Anspriichen — etwa des Deut-
schen Aero-Clubs — und Forderungen — etwa der Bun-
desvereinigung gegen Fluglirm (Oeser, 1974, S.21) —
dar, der ,dem Schutzbediirfnis der Bevolkerung wie.den
billigen Interessen der Sportfliegerei Rechnung tragen”
soll {Vogel 1974, S. 103).

64:

Es scheint geboten, alle technologischen Moglichkeiten
der Geriuschreduktion an der Quelle selbst [dem Flug-
zeug) auszuschopfen und zugleich — etwa, wenn es um
Zulassungsbestimmungen geht — den Begriff ,Stand der
Technik” im Sinne des Umweltschutzes auszulegen. -

6.5:

Ein grundsitzliches Problem, das den Umfang der Flug-
lirmbelastung immer wieder vergroflert, ist das rdum-
liche Zusammenwachsen von Wohngebieten und Ge-
rdusch-emittierenden Arealen wie etwa Flugplitzen
(in einigen Untersuchungsgebieten — besonders Bonn/
St. Augustin — wird nach wie vor gebaut].

Da immissionsdimmende Maflnahmen auf Seiten des
JEmpfingers’ nur bedingt (allenfalls drinnen) hilfreich
sein kdnnen, Malnahmen auf Seiten des ,Senders’ aber
um so weniger erbringen, je geringer die Distanz zwi-
schen Empfinger’ und ,Sender’ der Geriusche ist, wird
gerade in einem Land hoher Besiedelungsdichte der zeit-
lich weitreichenden Siedlungsplanung und Raumord-
nung besondere Bedeutung zukommen miissen.
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Anlage 17

UMWELTBUNDESAMT
112.4—60112/3

Umfassungsbauteile fiir Gebdude in Larmschutzbereichen nach dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm .

Bericht des Umweltbundesamtes
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§ 3 SchallschutzV

2.1 Zusétzliche Kosten bei Fenstern
'2.1.1 in Einfamilienhdusern

2.1.2 in Mehrfamilienhdusem
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Anhang
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A1l Kataloge von Umfassungsbauteilen fiir Gebaude in Lirmschutzberei-
chen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm

Al.l  AuBenwdnde

Al1.2 Décher und Decken

A1.3 Tiiren und Fenster
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In § 3 der Verordnung iiber bauliche Schallschutz-
anforderungen nach dem Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm vom 5. April 1974 sind an den Schallschutz
der Umfassungsbauteile von Aufenthaltsrdumen fol-
gende Mindestanforderungen gestelit:

R'y =50 dB
in Schutzzone 2 R'y, = 45 dB.

Bei bestehenden Geb&uden in Schutzzone 1 kann im
begriindeten Einzelfall ein Unterschreiten des fiir
Neubauten festgesetzten Bauschallddmm-MaBes um
bis zu 5 dB hingenommen werden. Vgl. dazu den
Bericht des Bundesministers des Innern an den In-
nenausschuB des Deutschen Bundestages im Mai
1977, Gesch.-Z.: U II 10 — 560 120/11, der im Juli
1977 den Innenministern (Senatoren fiir Inneres) der
Lander, den fiir den Immissionsschutz zustdndigen
obersten Landesbehorden und kommunalen Spitzen-
verbdnden zugeleitet worden ist.

in Schutzzone 1

Zur Durchfithrung des Fluglarmgesetzes sind in § 4
SchallschutzV ‘beispielhaft Umfassungsbauteile ge-
nannt, die die Anforderungen nach dem Gesetz er-
fullen. Es handelt sich hierbei um Bauteile, die ohne
weiteren Nachweis verwendet werden diirfen und
die, soweit sie in der dort beschriebenen Form und
Qualitdt vorhanden sind, bei bestehenden Gebau-
den schalltechnisch ausreichend sind.

Es ist von Landesbehdrden angeregt worden, zur
weiteren Erleichterung der Durchfithrung des Ge-
setzes diese Beispiele fiir Bauherrn, Architekten und
Behorden zu erweitern.

Der vorliegende Bericht des Umweltbundesamtes
bringt in Abschnitt 1 und Anhang 1 eine Zusammen-
stellung von Umfassungsbauteilen, die den bau-
akustischen Anforderungen in den Larmschutzberei-
chen geniigen, unterteilt in Beispiele fir AuBen-
wande, Dacher, Decken, Tiiren und Fenster.

In Abschnitt 1.4 wird die Frage behandelt, inwieweit
Umfassungsbauteile in Fertighauweise bewertete
Bauschallddmm-MaBe tber 45 dB bzw. 50 dB auf-
weisen.

SchlieBlich wird Stellung genommen zu den Kosten,
die zusatzlich entstehen, wenn beim Neubau von
‘Wohngebaduden anstelle der sonst iiblichen, warme-
geschiitzten Fenster Schallschutzfenster eingebaut
werden, die fiir Gebdude in den Larmschutzberel-
chen geeignet sind.

1 Zuéammenstellung von Umfassungsbauteilen
fir Gebdude in Larmschutzberelchen nach dem
Flugldrmgesetz

1.1 AuBenwinde

Bei bestehenden Gebauden als auch bei Neubauten
sind die AuBenwdnde aus statischen und wé&rme-

technischen Griinden oft schon so beschaffen, daB
R’y tiber 50 dB liegt. Das allein reicht aber nicht aus,
um die Anforderungen- gemaB § 3 SchallschutzV zu
erfiillen.

1.1.1 Uberregional iibliche Bauwelsen
(»Standardbauwelsen*)

Im Anhang A 1.1.1 sind nach [3] und [15] Beispiele
iiblicher AuBenwéande zusammengestellt und die zu-
gehorigen Schallddmmwerte angegeben. In nahezu
allen Fallen ist eine Eignung fiir den gesamten
Larmschutzbereich gewihrleistet.

Die Auswahl der Beispiele wird gestiitzt durch eine
frithere Erhebung des Umweltbundesamtes zur Bau-
substanz in den Schutzzonen 1 der L&rmschutzbe-
reiche fir militarische Flugplatze und Verkehrsflug-
héfen.

Zuséatzlich beinhaltet A 1.1.2 Beispiele fiir Kern-
schichten der AuBenwédnde. Aus den hier genannten

- Schallddmmwerten darf aber nicht ohne weiteres

auf Werte fiir diese Kernschichten zusammen mit
entsprechendem Verputz oder mit Vorschalen ge-
schlossen werden. Dazu sind DIN 4109, Blatt 3, [16],
S. 5, DIN 4109, Blatt 5, [1] und A 1.1.1 zu beachten.

1.1.2 Regional hiiufig anzutreffende Bauweisen

Im folgenden soll auf zwei mehr regional und bau-
historisch bedingte Besonderheiten hingewiesen wer-
den, zum einen auf die Fachwerkbauweise und zum
anderen auf die hauptsadchlich in Norddeutschland
iibliche zweischalige Ziegelbauweise. -

1.1.2.1 Fachwerk

Fiir AuBenwinde aus Fachwerk waren keine MeB-
daten zur Schallddmmung zu erhalten. In der Fach-
literatur ‘'wird nicht darauf eingegangen. Auch eine
Reihe befragter amtlich anerkannter Prufstellen
konnten keine Daten nennen.

Einer Empfehlung des Instituts fiir Bauphysik, Stutt-
gart (Prof. Gésele) folgend, wurde die zu erwartende
Schallddmmung von Fachwerk-AuBenwéanden abge-.
schatzt.

Wandaufbau

Mauerwerk (Kernschicht)

Innenputz

Holzbalken

AuBienputz
(nicht bei Ziegel)
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Das Mauerwerk kann in der Regel aus einem der
folgenden Materialien bestehen:

Dichte in kg/m3
nach [10], [18]

Feldstein .............. 2 400
Ziegel ................ 1200 bis 1650
Bimsstein ............. 1160

Bei einer Holzdichte von 600 bis 900 kg/m?® (Eiche)
sind bei o. g. Kernschichtdicken, dichter Wand und
einem’ Holzfldchenanteil von 25 v.H., bewertete
Bauschallddmm-MabBe zu erwarten von

R'wo in dB Dicke in cm
41 bis 45 15
45 bis 51 - 24

Demnach sind Fachwerkgebdude ohne zusétzliche
MaBnahmen an der AuBenwand nur ab einer Kern-
schichtdicke iiber 15 cm fiir Zone 2 geeignet, fir
Zone 1 nur mit zusétzlichen MaBnahmen zur Erhé-
hung der Schalldémmung der Wand, z. B. durch in-
nenseitige Vorschalen.

1.1.2.2 Zweischalige Ziegelwand

Eine in Norddeutschland weit verbreitete AuBen-
wandkonstruktion entspricht in ihrem schalltechni-
schen Verhalten ndherungsweise dem Beispiel 1 im
Anhang A 1.1.1

Anstelle der Miheralfaserplatten befindet sich nur
Luft im Hohlraum zwischen der 24 cm-Ziegelwand
und der 11,5 cm-Ziegelvorschale.

. Wandaufbau

"

Vorschale 11,5 cm

P Luft 7 om
> t
ha— Ziegelwand
e | & 24 om
Innenputz 1,5 cm

Die Schallddmmung dieser Wand wird aber — ab-
weichend von dem genannten Beispiel — weniger
als 60 dB betragen, da im Fensterbereich die Ziegé€l-

wand und die Vorschale mit einem Ziegelkranz:

starr mteinander verbunden sind. Auch in diesem
Falle kann noch mit einem bewerteten Bauschall-
ddmm-MaB von 57 dB gerechnet werden.

1.2 Décher und Decken

Fir Neubauten in den Larmschutzbereichen sind
Dachkonstruktionen entwickelt worden, deren
Schallddmmung auch bei ausgebauten Dachgeschos-
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sen ausreichend ist. Die in Anhang 1.2.1 wiederge-
gebenen Beispiele lassen sich nicht ohme weiteres
auf bestehende Dacher zum Zwedke des nachtrdg-
lichen Schallschutzes tibertragen. In jedem Falle ist
die Statik das Daches zu priifen. '

Um bestimmte Deckenkonstruktionen der 50er und
60er Jahre besonders zu beriicksichtigen, sind die
Beispiele der DIN 4109, Blatt 3 in Anhang 1.2.2 auf-
genommen. Die Beispiele der Gruppe I sind mit
Deckenauflage, Warmdacheindeckung oder Kalt-
dacheindeckung, als auch mit geneigtem Dach voll
geeignet fiir Schutzzone 1 und 2. Beim geneigten
Dach muB beachtet werden, daB die Schalldammung
der Beispiele dieser Abschnitte durch vorhandene
Dachfléchenfenster oder Liiftungséffnungen redu-
ziert werden kann. Trotzdem koénnen fiir die Schall-
dimmung des einfach gedeckten Daches bis zu 15dB
angesetzt werden, die sowohl im Falle des begeh- ’
baren als auch des nur wéirmegedammten Dach-
bodens additiv der Schalldédmmung dieses Dach-
bodens (oberste GeschoBdecke) zuzuschlagen sind.

1.3 Tiiren und Fenster

In Anhang 1.3.1 sind Anhaltswerte und Beispiele
fiir die Schallddmmung von Tiiren und Tirblédttern
zusammengestellt, Dabei muB beriucksichtigt wer-
den, daB die Schallddmmung der Tir diejenige des
Tirblattes allein nicht immer voll erreicht.

Tiiren, die Aufenthaltsrdume nach auBlen direkt ab-
schlieBen, werden in der Regel wie Schallschutz-
fenster zu betrachten sein, und weisen dieselben
Konstruktionsmerkmale auf. Dabei handelt es sich
um Einfachrahmen mit Mehrfach- oder Sonderver-
glasung. Es sind so aber bestenfalls Schallddmm-
werte knapp tiber 45 dB zu erreichen.

Eine auch fiir die Schutzzone 1 geeignete Losung ist
der Einbau von zwei Tiiren, die réumlich voneinan-
der getrennt sind. Dabei muB eine Tiir, beispiels-
weise in einer Windfanganordnung, wenigstens ein
bewertetes Bauschallddmm-MaB von 30 dB auf-
weisen.

Schallschutzfenster der Schallschutzklassen 5 und 6
nach [13], die fiir Aufenthaltsrdume der Geb&dude in
den . Larmschutzbereichen notwendig sind, werden
im allgemeinen als Kastenfenster ausgefiihrt. Fiir die
Schallschutzklasse 5 kommen aber auch Verbund-
fenster und Einfachfenster mit Sonderverglasungen
in Frage.

Da eine hohe Konstruktionsvielfalt vorliegt, abhédn-
gig vom Rahmenmaterial, der Art der Dichtungen,
der Verglasung, sind in A 1.3.2 nur grobe Konstruk-
tionsmerkmale erwahnt. — Es wird empfohlen, bei
der Auswahl eines Fensters vom erforderlichen be-
werteten Schallddmm-MaB auszugehen, das durch
eine Baumusterpriifung nachgewiesen ist, und eine
Toleranz nach héheren Werten von 2 bis 3 dB fir
Streuungen der Serie und den Einbau vorzusehen.
Weitergehende Informationen, auch zur Frage der
Herabsetzung der Gesamtschallddmmung der Au-
Benschale durch Liftungsdffnungen, Rolladenkasten,
Heizkorpernischen, sind dem Bericht des Umwelt-
bundesamtes ,Larmschutz an Gebaduden” zu entneh-
men.
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1.4 Fertigbauten

Fir die derzeit angebotenen und in Entwicklung be-
findlichen Fertigbauten kann aufgrund einer Fach-
literatur-Ubersicht [5], [6] folgendes festgestellt
werden:

Fertighaushersteller legen heute allgemein mehr,

‘Wert auf hoheren Schallschutz als vor drei Jahren
(vgl. dazu Bild 1). Es ist aufgrund einer solchen Ab-
schdtzung nur eine qualitative Aussage méglich, da
Marktanteile der jeweiligen Firmen nicht ermittelt
werden konnten.

Eine ansehnliche Zahl von Herstellern bietet schon
in der Normalausfiithrung AuBenwédnde an, die so-
gar fiir die Schutzzone 1 geeignet sind. Andere be-
sitzen Alternativ-Losungen fiir erhoéhten  Schall-
schutz zu einem Aufpreis, z. B. Klinker-Vorschale.

Es solite dabei aber beriicksichtigt werden, daB eine
der wesentlichen und notwendigen Voraussetzun-
gen zur Erfiillung der gesetzlichen Anforderungen
an den Schallschutz eine nicht zu knapp bemessene
Schalldémmung der AuBlenwand ist.

Anteil der Fertighaus-Angebote

30 35 40 45 55 80

bewertetes Schalldamm-MaB
Bild 1: Anteil der Fertighaus-Angebote mit Schallddmm-
‘Werten fiir die . AuBenwand je Sdallschutzstufe

(5 dB-Stufen) fiir die Zeit 1973/74 bzw. 1977 nach
(5] und [6] -

2 Zusiétzliche Kosten fiir Schallschutz von Um-
fassungsbauteilen gemaB § 3 Schallschutz-
Verordnung

In diesem Abschnitt werden Kosten erwdhnt, die zu-
sétzlich bei Neubauten entstehen, wenn diese den
Schallschutz-Anforderungen geméB Schallschutz-
Verordnung gentigen sollen.

Dabei kann in der Regel davon ausgegangen werden,
daB aufgrund statischer und wéarmetechnischer For-

derungen Auflenwdnde bewertete Bauschallddmm-
MabBe von liber 50 dB aufweisen, also fiir Wande kei-
ne zusatzlichen Kosten entstehen.

Ebenfalls wegen wéarmetechnischer Anforderungen
an die Fenster werden heute praktisch nur noch
Fenster der Schallschutzklasse 2 nach VDI 2719 [13]
eingebaut. Die zuséatzlichen Kosten sind demnach auf
die Kosten fiir Fenster dieser Klasse bezogen.

2.1 Zusatzliche Kosten bei Fenstern

2.1.1 in Einfamilienh&usern

‘Wegen des sehr hohen Anteils der Einfamilienhdu-
ser (vgl. dazu Abschnitt 1.4) wurden die hier gege-
benen baulichen GréBenverhaltnisse und reinen Bau-
kosten den Schatzungen fiir die in der Regel zu er-
wartenden Mehrkosten zugrundegelegt.

Nach [14] und ergénzend nach [8] sind im Jahr 1977
mindestens 1 300 DM je m? Wohnflache fiir reine
Baukosten zu veranschlagen.

Als Mittelwert fiir das Verhaltnis Wohnflache nach

DIN 283 zur Flache der zu schiitzenden Fenster kann

aus Erhebungen des Umweltbundesamtes zu Fla-
chenverhéltnissen bei Einfamilienhdusern etwa 6,5
angegeben werden. Dies gilt im Rahmen der durch
den GrundriB bedingten Streuungen auch fiir Fertig-
hauser.

Das Flachenverhdltnis Wohnflache zu Fensterflache
von etwa 6,5 bedeutet fiir ein Haus von 100 m?
‘Wohnfldache rund 15 m? zu schiitzende Fenster.

Aus Erhebungen des Umweltbundesamtes zu Fen-
sterkosten in der Zeit zwischen Herbst 1976 und
Frithjahr 1977 sind im Durchschnitt folgende reinen
Fensterkosten hervorgegangen:

DM je m?

Fensterfldche
«Normalfenster”
(Schallschutzklasse 2) 460
Fenster mit R'w1
(fiir Schutzzone 2 bei AuBenwanden mit
R'wo von mind. 45 dB) 680
Fenster mit R'y; = 50 dB
(fiir Schutzzone 1 bei AuBenwénden mit
R'wo von mind. 50 dB) 850

Aus den vorgenannten Daten lassen sich die Mehr-
kosten fiir Schallschutzfenster gegeniiber ,Normal-
fenstern"” — bezogen auf die reinen Baukosten — er-
rechnen. Es sind bei R'y; = 45 dB 2,5 % und bei R’y
= 50 dB 4,5 %0 Mehrkosten.

2.1.2' In Mehrfamilienhdusern

Nach [8] und [14] lagen 1976 die reinen Baukosten
fiir Mehrfamilienhduser bei etwa 1130 DM je m?
Wohnflache. Der Flachenanteil der zu schiitzenden
Fenster, betrdgt, bezogen auf die Wohnflache, hier
aberrund 1:9. :

Daraus ergeben sich mit den unter 2.1.1 genannten
Fensterkosten folgende Mehrkosten fiir Schall-
schutzfenster:

bei R'v1 = 45 dB
bei R'y1 = 50 dB

2,2 %o,
3,8 %o.

"
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A Anhang

A 1 Kataloge

von Umfassungsbauteilén fiir Gebdude in Lérmschutzbereichen nach dem Gesetz
zum Schutz gegen Fluglarm

A. 1.1 AuBenwinde

A 1.1.1 Schalldimmung iiblicher AuBenwinde,

nach [15] und [3]

1 2 3
Ve
l.p; /
‘Wandaufbau e Z /
S
'18.5 cm | 24 cm I |13 cm' 24 cm I |5cm| 24cm
Verblendschale aus Mauervollziegel, . -
subere Kalksandvollstein, Hochlochziegel, 11,5 cm As"%ﬁf&“g? Fassaden
Schicht Holzkonstruktion

Luft 3 cm,
Mineralfaserplatte 4 cm

|

Mortelfuge 1,5 cm

Mineralfaser 4 cm

innere Schicht l

Spachtelputz 0,5 cm

|

Gipssandputz mit Gipsfeinschicht 1,5 cm

Kernschicht mit

R'wo

s . . R m R'wo m R'wo

Rotg}glngi m m kzg);/mg ms;i B in kg/m? in dB in kg/m? in dB
I;I‘Z’Chmdmegel ‘ 570 60 590 56 380 56
leksand“em II " 505 60 615 55 490 56
Poroton
08 475 57 495 54 250 53
Bimshohl- R
blodkstein 475 57 495 54 280 53
0,8
Gasbeton-
planblock 1) 380 58 405 53 190 49 %)
0,6 v
Leichtbeton-
stein 1) 550 62 570 56 360 55
1,2

1) Kernschichtdicke fiir die Wéande 1 bis 5 ist 25 cm
3) bewertetes Bauschallddmm-MaB nach DIN 52 210, Teil 4
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4 5 6
: ;.
AC> ~ %
‘e, 8 %
‘Wandaufbau < R ‘.
=
' 1 l
24 cm 4,3 cm 30 cm
duBere Kalkzementputz mit Anstrich
Schicht oder Edelputz 2 cm
innere Mineralfaserplatte 3 cm ‘ Gipssandputz mit
Schicht Gipskarton 1,25 cm Gipsfeinschicht 1,5 cm
Kernschicht mit . . o "
° . m' R'wo m R'wo m R'wo
R°§g}f1h;§ in in kg/m? in dB ’ in kg/m? in dB in kg/m? in dB
1}1§°h1°°1?219991 390 60 350 53 420 . 54
ﬁlksand“em 410 60 420 53 510 55
g%mmn 275 57 300 494 360 52
Bimshohl- , : »
blockstein 290 57 280 49 350 52
0,8
Gasbeton- .
planblock 1) 200 58 210 469 240 46 4)
0,6 v
Leichtbeton-
stein ) 370 62 280 49 350 52
1,2

%) flachenbezogene MaBe (Flachengewicht in DIN 4109)
4) nur fiir Schutzzone 2 ausreichend
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- A 1.1.2 Bewertetes Bausohalldﬁmm-MaB von Wiinden
In Ortsbauweise (Kernschicht allein)

flichen- | bewerte-
sty | pide || sl
i 3 in cm in kg/m? [ ddmm-
tn kg/dm (Gesamt- | MaB R'wp
wand)’ in dB.
Hochlochziegel
DIN 105 A
HLZ 1,2 11,5 160 45
HLZ 1,2 13,5 245 48
HLZ 1,2 24 335 51
HLZ 1,2 24 350 53 1)
HLZ 1,0 30 360 59
Kalksandlochstein,
DIN 106
KSL 1,4 11,5 170 45
KSL 1,4 17,5 260 48
KSL 1,4 24 360 51
KSL 1,2 30 420 53
Bimshohlblock-
steine
Hbl 0,8 24 240 48
Hbl 0,8 24 280 491
Hbl 0,6 30 240 48
Hbl 0,8 30 300 50
Porotonziegel
08 24 240 48
0,8 30 300 50
Bimsbetonstein
mit Leichtbeton-
fillung
1,2 24 370 53 1)
1,2 25 320 51
1,2 30 380 52
Gasbetonplan-
blocksteine mit
Spachtelfuge .
06 25 150 43
0.6 30 180 44
0.9 30 270 49
0,9 36,5 325 51
Leichtbeton
1.4 20 300 52
1,4 25 375 53
Schwerbeton
2,5 12 330 521)
2,5 15 360 53
2,5 20 480 54

1) beidseitig verputzt, nach [3];" sonst dichtes Mauer-

werk, mindestens mit Spachtelputz, nach [15].
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A 1.2 Décher und Decken
A 1.21 Genelgte Dicher mit hoher Schalldimmung fiir ausgebaute Dachgeschosse, nach [11]

(ab Beispiel 2 fiir Schutzzone 2 ausreichend, ab Beispiel 9 fiir Schutzzone 1 ausreichend)

Bewertetes
1 DNar.hemdeckung aus Z'u.ngein. Bauschall-
JNredersachsen-Hohiptannen, % "
Langsschntt® : damm-MaB
Holziattung. 30 x 50 mm R’y in dB
Untefspannfolie
Holzsparren, 60 x 160 mm
60 mm Minerataserhilz, 1.45 kg/m2 44
Damptsperte .
Holzlattung. 24 x 60 mm
_Spanplatte. V 20. das Verspachtein der
Plattenstofie ertoigte unter Verwendung
von Fugentutier

60 100 30
BNONEWN

24

13

| . ' 1 Dachemdeck.t‘m'?“ (mi:1 3 Lnéﬁtﬁ
—" - - i steinen) aus kontunerten Beton-
. 23 ‘s [‘76 7 8. dachsteinen, [Frankturter Pfanne®,
- . die Lultersteine haben jeweits eine
—4 wirksame Lunyngsoﬂnung von 46
ca. 2000 mm
2 Holzlattung. 30 x 50 mm
3 Unterspanntolie
4 MHolzsparren, 6Q x 160 mm
5 60 mm Mineralfaserfiiz, 1.45 ka/m2
6
7

30

13 60 100

103

Damptspere
Holzspanplatten, v 20 .
8 Holzverkieidung mit Nut- und Federverbindung

s s o i S U e e S W e A

16

-

Dacheindeckung aus Falzziegein,

.Standard-Ziegel 2 7°

Holzlattung. 30.x 50 mm

Unterspannfolie 47

Holzsparren, 60 x 160 mm

60 mm Mineralfaserhilz, 1,45 kg/m2

Damptsperre

Holzlattung, 24 x 60 mm

Spanplatie, V 20, das Verspachtein

H 2 . -4 der PlattenstoBe erfoigte unter Verwendung
— von Fugenfuller

30

60 100
PP PEPNTIN)

13

-

. Dacheindeckung aus konturierten
r 6 -7 8 Belondachsteinen. ,Frankturter
ﬂalnlnft- 30x50

olzlattung. 30 x 50 mm
Unterspannlolie . . 47
Holzsparren, 60 x 160 mm
60 mm Mineraltaserfiiz; 1,45 kg/m2
Damptsperre
Spanplatte, v 20 -
Holzverkieigung mit Nut- und Feder-
vérbindung’

)

" - - o > - ¢ T e |

dNONEWN

16

13 60 100 30

-

Dacheindeckung aus glatten
Betnndachstemnen, Tegat™

Holziantung. 30 x 50 mm
Unterspanniohe . 48
Holzspatren, 60 x 160 mm

60 mm Mineralfasertiz, 1,45 kg/im2
Damplsparre

Holztattung, 24 x 60 mm

Spanplatte, V 20, das Verspachteln der
PrattenstoBe erfolgte unter Verwendung
von Fugentfuller

[ EST- TER X214

60 100 30

24

13

Dachemndeckung aus konturierien
Betondachstemnen,

JFrankturter Ptanne™ .
Holziattung. 30 x 50 mm 48
Unterspanntolie

Holzsparren, 60 x 160 mm

60 mm Mineraftaserhilz, 1.45 kg/m2
Damptsperre .

Holziattung. 24 x 60 mm

Spanplatte V 20, das Verspachtein des
PiattenstoBe erfolgte unter Verwendung
von Fugentuller .

60 _100, 30
PNBNELN

13
24

80
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60 100 21

12,5 13 60 100 30

24

19

24

24

-
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-
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-

.Standard-Ziegei 2 7°
Holziattung. 30 x 50 mm
Unterspannfolie
Holzsparren, 60 x 160 mm

Damplsperre
Holzlattung, 24 x 60 mm
Spanplatte, V 20
Gipskarton-Bauplatte

Das Verspachtein ger Plattenstole
erfolgte unter Verwendung von Fugenfutier

Dacheindeckung aus kontunerten
Betondachstenen .Frankturter

Ptanne”

Holziattung, 30 x 50 mm
Bitumenpapier
Rauhspundschalung
Holzsparren, 60 x 160 mm

Dampioremse
Holzlattung. 24 x 60 mm
Spanplatten, V 20
Gipskarton-Bauplatte

Dacheindetkung aus Asbestzement- .
Well Piatten, FTERNIT-Beriner Welle”

mit Kaittschrureinlage
Holziattung 30'x 50 mm
Unterspannfobe
Holzsparren. 60 x 160 mm

60 mmi Mineraliaserhiz; 1,45 kg/m2

Dampfsperre
Holzlattung, 24 x 60 mm

Spanplatte, V 20, das Verspachtein
der Plattenstofie ertolgte unter Verwendung

von Fugentuller

Dacheindeckung aus Asbestzement-
platten 300 x 300 mm _ETERNIT
Europa:Dachplatten, Deutsche

Deckung®

Bitumenpapier
Rayhspundschalung
Holzsparren, 60 x 160 mm

.60 mm Mineraltasertilz, 1,45 kg/m2

Holzlattung, 24 x 60 mm

. Dampisperre
Spanplatten, V 20. das Verspachteln
der PlattenstoBe ertoigte unter Verwendung

von Fugentuller

Dacheindeckung aus Falzziegein,

60 mm Mineralfasertilz, 1,45 kp/m2

60 mm Mineraitasertiz, 1 45 kg/m2

Das Verspachtein der Plattensto8e
erfoigte unter Verwendung von Fugenfilier

Bewertetes
Bauschall-
ddmm-MaB
R',, in dB

49

49

50

51
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A 1.2.2 Decken mlt Schalldimmungen {iber 50 dB, nach [16}]

(Gruppe I nur mit Deckenauflage oder mit geneigtem Dach, normale Eindeckung!)

E:,',d Bezeichnung und Darstellung (Mafle- in mm) Bb"':j Bezeichnung und Darstellung (Mafle in mm)
Stahlbetonplatten nach DIN 1045 Stahlbetonplatten nach DIN 1045
o aus Kiesbefon aus Kiesbeton
11. . . e 21 ]
{ /,/,/,/,7,7’5//‘////’/(’,, A /A R // L % Z R /// A g
| Z Z T s
Putz = Putz Q.
Stahlbetonrippendecken nach DIN 1045 'Stahlbetonrippeﬁded(e,n ohne Fillkorper
mit Hohlkérpern. aus Leichtbeton nach DIN 4158 nach DIN 4225
12.| | [esbeton 8 f22]
. - S
= Al
9 =500
. (57000) L (-1000) B
mit statisch nicht mitwirkenden Deckenziegeln nach DIN 1045 und DIN 4225
nach DIN 4160 » X ‘ 4
i v L r.h 23 ; VLYV I T G I Y TN A G W
1.3. &/ 00 YRRy ot s v sy o mumllll R H 4L
. Y Slsces = = = A‘ o N “(’
333 233 o33 Ll 333 E250-2250~250+ “{
(500)- 1°(500) " "(500) " (500)- (500) " -
Gestelzte Deck ischen I-Trége
mit statisch mitwirkenden Deckenziegeln sielzle Locken Zwischen irogerm
ncch DIN 4159 Stahlbetondecke nach DIN 1045
[ b : 9
1.4. 24, L A AR ” 1
T Vighd
m—_—;ﬁ
Befestigung. bei Drahtputzdecken nach DIN412] an
Abkdngern, bei gerohrten Decken u.d.on Holzlatten
Stahlbeton-Fertigbalkendecke nach DIN 4233 .
und DIN 4225 Decken niach Bild 1.1 bis 1.6
mit Fillkdrpern aus Leichtbeton: mit einer Unterdecke nach Abschnitt 1.1.2.2
’ wie in Bild 2.2 bis 2.4
1.5, :
SOOI |
ete=500 (625)~=+2-500(6 25}—=+=-500 (6 25) =
‘Decke zwischen I-Trégern
Stahlbetonhohldielen nach- DIN 4028
1.6, Schiackenbeton 0.6..
J1L *m
L
Gruppe | Gruppe Il
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A 1.3 Tiiren und Fenster
Anhaltswerte flir die Schallddmmung von Tiren

nach [3]
R'wi

. in dB
einfache, leichte Zimmertiiren
ohne besondere Dichtungen 15... 25
schwere Zimmertiiren mit
Falzdichtungen 28 ... 35
Sonderausfithrungen der Tirblatter
mit Falzdichtungen 33 ... 40
doppelschalige, schwere Stahltiiren{ 40 ..., 50
zwei einfache Einzeltiiren im
Abstand von mehr als 1 m 40 ... 48

Beispiele fiir Turblétter, nach [17]

/ﬁ Réhrenspanplatte
Einlage aus
(& a 7 Tischlerplatten,
\/ / Holzspanplatten o. &.

E: eingelegte Gipskarton-
platten, Porenbetonplatten
u. 8. (zur Beschwerung)

H: Holzspanplatten o. a.

ofaB
i~
b3
v - L4712
EJO /._‘ i
§ _ s
] o
< *
B 20 ]
w
&
]
€10
6§ 78910 20 30 <0 50 60 70 100 kg/m
) ’ Fldehengewicht
Bild 3:

Mittleres Schalldamm-MaB von einschaligen Tiirblattern
ohne eingelegte Dammplatten, aufgetragen iiber deren
flachenbezogener Masse (Flachengewicht)

a: Mittelwert aus den MeBergebnissen

Von dem hier und im folgenden angegebenen mittleren
Schallddimm-MaB R,, kann nicht ohne weiteres auf das
bewertete Bauschallddmm-Mal R'y geschlossen werden.
In erster Ndherung ist R', &~ Ry + 3 dB

Sl

X

einschalige Tirblatter
mit sandgefiillten
Hohlraumen

S
a8 L - 7 1
o Xy p L
g *4 a -
£30 of
£ A
3 . LT
2 ‘ =1
F20 ed
g ]
g0 . . 1.0
6§ 78910 20 30 <40 50 6070 _ 100kg/m?
Fldchenhgewicht
Bild 4:

Mittleres Schalldamm-MaB von einschaligen Tiirbldttern
mit sandgefiillten Hohlraumen, aufgetragen iiber deren
flachenbezogener Masse (Flachengewicht)

a: Mittelwert fiir einschalige Tirbldtter aus Bild 3
doppelschalige Tirblatter

it 2 v

27 % IAEX) ;

e A @’ °”~’ 077 =M
' A4S >‘-’a"wz-s"3>

O¢C

M: Mineralwolle B: Bleiblech
S: Sandschicht (Halterung nicht gezeichnet)

afdB
Q.
z~e, 50 S
§
-1
s ] "
2 4oL 3
=]
S . L .
3 . .
v 1
g. 30 e L 11 8
£ e
E »
——
20
6 78910 20 30 40 50 6070  100kg/m
* Fldchengewicht

Bild 5:

Mittleres Schallddmm-MaB doppelschaliger Tiirblatter auf-
getragen iiber deren flichenbezogener Masse (Fldchenge-
wicht)
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A 1.3.2 Fenster

Konstruktionsmerkmale nach [12], [13]

bewertetées :

Bausdchall- s ggiggn_ &:?brg:_ zusdtzliche

démm- Fensterart . 1 Anforderungen an die
MaB R’ abstand dicken ) Falzdicht 2

in dBWI in mm in mm z ung )

150 8
45 Doppelfenster mit 120 10 .
getrennten Rahmen 100 12 ' welchfedellrnd,
dauerelastisch,

45 .. 494 | Verbundfenster mit akustisch siehe siehe alterungsbesténdig, .
entkoppelten Fliigelrahmen oben oben leicht auswechselbar ?)
Kastenfenster mit besonderer Dichtung, groBem
Scheibenabstand und Verglasung aus Dickglas

iiber 50 . | Kastenfenster mit getrennten Blendrahmen,
' besonderer Dichtung, Scheibenabstand iiber 150 mm

1) Vgl. dazu DIN 1249, Tl. 1 ,Fensterglas, Dicken, Sorten, Anforderungen, Prifung” Ausgabe Juni 1973.

2) Samtliche Fliigel miissen bei Holzfenstern mindestens Doppelfalze, bei Metall- und Kunststoff-Fenstern mindestens’

zwei wirksame Anschldge haben.
3) Jeder Fliigel oder Blendrahmen muB mindestens ein umlaufendes Dichtungsprofil in derselben Ebene haben.

4) Fiir diesen Bereich sind auch Konstruktionen mit hochdammenden Einfachrahmen und Sonderverglasung auf dem

Markt.
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Bundesminister fiir Verkehr

Bundesminister der Verteidigung

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau
Innenminister (Senatoren fiir Inneres) der Liander

Oberste Luftfahrtbehorden der Lander

Oberste fiir den Immissionsschutz zustédndige Landesbehérden
Kommunale Spitzenverbénde ;

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen e. V.
Deutsche Lufthansa AG

Vorsitzende der Fluglarmkommissionen
Larmschutzbeauftragte der Flughafen

Deutscher Arbeitsring fiir Lirmbekampfung e. V.
Bundesvereinigung gegen Fluglarm e. V.

Bundesverband der Deutschen Industrie e. V.

Deutscher Industrie- und Handelstag

Zentralverband des Deutschen Handwerks

Prof. Dr. E. A. Miiller )
Max-Planck-Institut fiir Stromungsforschung

Dr. Bschorr
Firma Messerschmitt-Bolkow-Blohm GmbH

" Anlage 18

R]
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Anlage 19

Auszug aus dem Schreiben der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen (ADV)
vom 24. August 1978 an den Bundesminister des Innern wegen der Gebiihrenordnung

der internationalen Verkehrsflughdfen

... Ubersenden wir Ihnen in der Anlage eine Synop-
sis, in der die geltende Fassung der Gebiihrenord-
nung fir die internationalen Verkehrsflughdfen in
der Bundesrepublik Deutschland (ohne Berlin
[West]) der Neufassung gegeniibergestellt ist, die am
1. November 1978 in Kraft tritt. Diese Neufassung
wurde von den Flughafenunternehmern beantragt
und gem. § 43 LuftVZO von den zustédndigen Geneh-
migungsbehérden des Bundes und der Lé&nder mit
Wirkung zum 1. November 1978 genehmigt.

Die Landegebiihr erhielt am 1. April 1976 in ihrem
gewichtsabhangigen Teil eine Ldrmdifferenzierung.
Diese basiert auf der Zulassung der Luftfahrzeuge,
bei der festgestellt wird, ob das betreffende Luft-
fahrzeug den Erfordernissen des ICAO-Annex-16
entspricht oder nicht. Der nach dem Flugzeughdchst-
abfluggewicht bemessene Teil der Landegebiihr ist
fir ,leise Flugzeuge”, also solche mit Zulassung
gemdB ICAO-Annex-16, um rund 5 %o niedriger als
fiir die uibrigen Flugzeuge.

Diese Gebiihrendifferenz wird ab 1. November 1978
ungefdahr verdoppelt. Dies erfolgt durch eine neu
eingefiihrte zusitzliche Kategorie innerhalb def
Gruppe der Flugzeuge mit Annex-16-Zulassung. Es
wird unterschieden zwischen den larmzugelassenen
Flugzeugen bis 130t und solchen mit hoéheren
Hochstabfluggewichten. Die letztgenannte Gruppe
umfaBt vor allem die sog. GroBraumflugzeuge, die
nach ICAO-Annex-16, 2. Fassung, zugelassen sind
und die deutlich geringere Larmwerte aufweisen.
‘Wie Sie der Synopsis entnehmen koénnen, sind fir
diese umweltfreundlichen Flugzeuge die gunstigsten
Gebiihrensatze festgelegt worden.

Diese Mafnahme der Verkehrsflughidfen wird zwei-

erlei Wirkungen haben.

1. wird sie die Entwicklung zu lérm&rmeren Flug-
zeugen fordern.

2. wird der Einsatz von GroBraumflugzeugen be-
giinstigt, wodurch eine bessere Nutzung der vor-
handenen Kapazitaten herbeigefiihrt wird.

Gebiihrenordnung Internationale Verkehrsflughifen (ohne BER) (Auszug)

Fassung 1. April 1976 (NiL I-55/76)

Teil I Landegebiihren

1. Die Luftfahrzeughalter haben fiir jede Landung
ihrer Luftfahrzeuge auf dem Flughafen ein Ent-
gelt (Landegebiihr) an den Flughafenunternehmer
zu entrichten.

2. Die Landegebiihr bemift sich

nach dem in der Zulassungsurkunde eingetrage-
nen Hochstabfluggewicht des Luftfahrzeugs

und im gewerblichen Luftverkehr zusatzlich

nach der Zahl der bei der Landung an Bord des
Luftfahrzeugs befindlichen Fluggéste, es sei denn,
der vorausgegangene Start des Luftfahrzeugs er-
folgte auf einem Flugplatz in Berlin (West).

3. a) Der nach dem Hochstabfluggewicht des Luft-
fahrzeugs bemessene Teil der Landegebiihr
betrdgt bei Motorluftfahrzeugen mit einem
Hochstabfluggewicht ‘

— bis 1200 kg

— iber 1200 kg bis 2000 kg
bei Fliigen
im innerdeutschen Verkehr

9,50 DM

19— DM

im grenziiberschreitenden

Verkehr 21,— DM
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Neufassung 1. November 1978

(rechte Spalte enthdlt nur neugefalte Teile der

GebO [Anderungen unterstrichen]; unverédnderte
Teile wie linke Spalte)
M1
— bis 1200 kg 11,40 DM
— 1ber 1200 kg bis 2000 kg 22,80 DM
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— tiber 2000 kg bis 3000 kg M1
bei Fliigen
im innerdeutschen Verkehr 28,50 DM 34,20 DM
im grenziiberschreitenden
Verkehr 39— DM | 46,80 DM
— tiber 3000 kg fiir jede angefan-
genen 1000 kg des Hochst-
abfluggewichts
M 2
fir Strahlturbinen- . fir Strahlturbinen-
Luftfahrzeuge mit einem | fir Luft- Luftfahrzeuge mit einem
Héchstabfluggewicht fahr- Hochstabfluggewicht .
zeuge fir Luft-
iiber 5 700 kg mit an- tiber 5 700 kg fahr-
bei Fligen mit Zu- ohne Zu- derer mit Zulassung zguge
bis lassung lassung An- R nach ICAO- mit an-
5700 kg nach nach triebs- bei Fliigen Annex 16 ohne derer
DM ICAO- ICAO- ¢ bis — Zulas- An-
Annex Annex ar 5 700 mit einem sung A
16 16 DM kg Héchst- nach triebs-
DM DM DM abfluggewicht fAO- art
iiber bis nll({;ex bM
- 130000 | 130000 | DM
im innerdeut- kg kg
schen Verkehr| 10,45 10,45 11,— 10,45 DM DM
im grenziiber- ' N
schreitenden amé?sréi:n
Verkehr 14,30 14,30 15— 14,30 €
' Verkehr 11,40 11,40 11,10 12,55 11,40
im grenz- ‘
iberschrei-
tenden Ver-
kehr 1560 1560 1515 1710 15,60
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