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1 Einleitung

Das im Jahr 2007 novellierte Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (Flugldrmgesetz) sicht in § 2 Absatz 3 vor,
dass die Bundesregierung dem Deutschen Bundestag ,,spitestens im Jahre 2017 und spétestens nach Ablauf von
jeweils weiteren 10 Jahren Bericht iiber die Uberpriifung der in Absatz 2 genannten Werte unter Beriicksichti-
gung des Standes der Larmwirkungsforschung und der Luftfahrttechnik® erstattet. Diese im Rahmen der No-
velle neu in das Fluglarmgesetz aufgenommene Regelung zielt auf eine regelmifBige Beurteilung der in § 2
Absatz 2 des Fluglarmgesetzes festgesetzten Werte zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche und der einzelnen
Schutzzonen innerhalb der Larmschutzbereiche. Mit dieser Berichtspflicht verdeutlicht der Gesetzgeber seine
Absicht, in festen zeitlichen Abstdnden die Geeignetheit und Angemessenheit der genannten Werte insbeson-
dere auch im Hinblick auf neue gesicherte Ergebnisse und einen neuen Erkenntnisstand der Larmwirkungsfor-
schung sowie unter Berlicksichtigung fortschreitender technischer Entwicklungen beim Flugbetrieb und bei der
Larmminderung von Luftfahrzeugen wiederkehrend zu tiberpriifen.

Die alleinige Betrachtung der in § 2 Absatz 2 des Gesetzes festgelegten Werte zur Abgrenzung der Larmschutz-
bereiche und der einzelnen Schutzzonen fiir die verschiedenen Kategorien der vom Fluglarmgesetz erfassten
groferen zivilen und militdrischen Flugplitze in Deutschland wiirde keine sachgerechte Beurteilung der Ange-
messenheit dieser Werte im Hinblick auf ihre Eignung, ZweckmaBigkeit und Addquanz sowie hinsichtlich der
Beitrige des novellierten Gesetzes zum Fluglidrmschutz insgesamt erlauben. Daher geht der vorliegende Bericht
auf der Grundlage des bisher erreichten Vollzugs- und Umsetzungsstandes des im Jahr 2007 novellierten Flug-
larmgesetzes ergénzend auch auf die Frage ein, welche besonderen Herausforderungen sich beim bisherigen
Vollzug des Gesetzes ergeben haben und welche wesentlichen Auswirkungen die Werte des novellierten Flug-
larmgesetzes zur Abgrenzung der Schutzzonen zusammen mit den Vorschriften des untergesetzlichen Regel-
werks zur Durchfiihrung des Flugldrmgesetzes auf den baulichen Schallschutz und auf die Errichtung von Woh-
nungen und schutzbediirftigen Einrichtungen im ldrmbelasteten Flugplatzumland bisher hatten und in Zukunft
voraussichtlich haben werden.

Anregungen dieses Berichts fiir Fortentwicklungen verschiedener Regelungen im Bereich des Flugldrmschutzes
insgesamt basieren auf einer Wiirdigung der bisher erkennbaren Effekte des novellierten Gesetzes und des dazu
erlassenen untergesetzlichen Regelwerks. Dariiber hinaus wurden die Aussagen zum Fluglarmgesetz im Ent-
wurf des Koalitionsvertrages vom Februar 2018 fiir die 19. Legislaturperiode beriicksichtigt: ,,Die Lirmgrenz-
werte flir den Schutz der Menschen rund um die Flughédfen werden wir nach den gesetzlichen Vorgaben des
Fluglarmschutzgesetzes unter Beriicksichtigung des Standes der Larmwirkungsforschung und der Luftfahrt-
technik iiberpriifen und weiterentwickeln.

Dieser Bericht wurde unter Nutzung moglichst vielfiltiger Erkenntnisquellen federfiihrend vom Bundesum-
weltministerium vorbereitet und zwischen den beteiligten Bundesministerien abgestimmt. Lander, Verbiande
und weitere Fachkreise haben im Rahmen eines Beteiligungsverfahrens zu dem Berichtsentwurf Stellung ge-
nommen. Bedingt durch die Regierungsbildung hat sich die abschlieBende Abstimmung des Berichtsentwurfs
zwischen den Ressorts und die Finalisierung dieses Berichts verzogert.

Zur Ermittlung der fachlichen Grundlagen fiir den Bericht wurden in einer umfangreichen Befragung der betei-
ligten Kreise, in einer Fachtagung, in Literaturrecherchen sowie in erginzenden Fach- und Hintergrundgespra-
chen die Erfahrungen der vielféltigen betroffenen Bereiche und Interessensgruppen mit der Umsetzung des im
Jahr 2007 grundlegend novellierten Flugldrmgesetzes gesammelt und Einschédtzungen zu den Auswirkungen
des Gesetzes erhoben, insbesondere zu den darin festgelegten Werten zur Abgrenzung der Schutzzonen und zur
Umsetzung der Durchfiihrungsverordnungen. Im Vordergrund stand zunéchst die Ermittlung des bisher erreich-
ten Vollzugsstandes des Gesetzes im Hinblick auf die Festsetzung der Ladrmschutzbereiche, hinsichtlich der
Abwicklung von baulichen SchallschutzmaBnahmen und der Kostenerstattungen sowie der AuBlenwohnbe-
reichsentschidigungen beim Neu- und Ausbau von Flugplatzen und die Ermittlung der Auswirkungen der ab-
gestuften Bau- und Planungsbeschrédnkungen in den Larmschutzbereichen auf die betroffenen Kommunen. Die
Bundesregierung dankt den beteiligten Kreisen fiir ihre Bereitschaft, ihre Erkenntnisse, Erfahrungen, Einschét-
zungen und Empfehlungen darzustellen und fachlich zu begriinden.

Bei den Vorbereitungsarbeiten fiir diesen Bericht wurde bereits frithzeitig deutlich, dass zwischen den beteilig-
ten Kreisen stark divergierende Einschidtzungen und Auffassungen zu den bisherigen Auswirkungen des novel-
lierten Fluglarmgesetzes, zu den im Gesetz festgesetzten Werten zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche und
der einzelnen Schutzzonen sowie zum Erfordernis regulatorischer MaBnahmen bestehen: Vertreterinnen und
Vertreter der Luftverkehrswirtschaft halten die Regelungen des novellierten Flugldrmgesetzes fiir insgesamt
sachgerecht und fiir grundsétzlich gut geeignet. Sie sehen jedenfalls derzeit keine durchgreifenden Begriindun-
gen fiir Anderungen des novellierten Gesetzes und des untergesetzlichen Regelwerks, weil das im Jahr 2007
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novellierte Gesetz deutliche und substanzielle Verbesserungen gegeniiber der Vorgéngerregelung aufweist. Zu-
dem beginne bei vielen Flugpldtzen die Umsetzung der baulichen Schallschutzmafinahmen in den zum Teil erst
vor kiirzerer Zeit neu festgesetzten Larmschutzbereichen erst jetzt, auch wegen der im Gesetz geregelten zeitli-
chen Staffelung des Entstehens von Kostenerstattungsanspriichen fiir baulichen Schallschutz. Die gesetzlich
geregelten MaBnahmen des baulichen Schallschutzes haben daher bisher allenfalls punktuell ihre Wirkung ent-
faltet. Die Betroffenenseite und Larmschutzinitiativen fordern zeitnah weitere, iber die Novelle von 2007 deut-
lich hinausgehende Verbesserungen beim Fluglarmschutz, unter anderem durch eine nochmalige nachdriickli-
che Absenkung der Werte zur Abgrenzung der Schutzzonen, durch Ausweitungen der Baubeschrankungen und
durch weitergehende Anspriiche auf baulichen Schallschutz an Wohngebduden und schutzbediirftigen Einrich-
tungen in rdumlich erweiterten Lirmschutzbereichen. Wesentliche Forderungen der Lirmschutzinitiativen be-
treffen dariiber hinaus die nicht vom Regelungsbereich des Fluglarmgesetzes erfassten, sondern im Luftver-
kehrsgesetz grundlegend geregelten Instrumente des aktiven Larmschutzes durch technische, betriebliche und
betriebsbeschriankende MalBnahmen, auch zum Schutz der Nachtruhe.

Die Stellungnahmen der beteiligten Kreise und die Analysen fiir diesen Bericht verdeutlichen insoweit auch,
dass allein von einer Anderung der Werte des Fluglirmgesetzes zur Abgrenzung der Schutzzonen, in denen
Anforderungen an den baulichen Schallschutz und Erstattungsanspriiche fiir bauliche Schallschutzmaf3nahmen
an vorhandenen Wohngebéuden und schutzbediirftigen Einrichtungen bestehen sowie abgestufte Baubeschrin-
kungen gelten, zwar spezifische Verbesserungen des Fluglarmschutzes in Innenrdumen erwartet werden. Eine
umfassende, aus Sicht der Betroffenen insgesamt zufriedenstellende Losung der Fluglarmprobleme kann jedoch
nur erreicht werden, wenn neben dem von vornherein begrenzten Regelungsinstrumentarium des Fluglarmge-
setzes auch andere Instrumente des Flugldrmschutzes jeweils sachgerecht und nachhaltig genutzt werden.

Angesichts des bisher erreichten Vollzugsstandes des novellierten Fluglarmgesetzes ist zwar derzeit noch keine
umfassende und abschlieBende Bewertung aller wesentlichen Auswirkungen des Gesetzes moglich. Vor dem
Hintergrund der berechtigterweise an das Gesetz gestellten Erwartungen und der zum Teil konfligierenden Be-
lange von Flugldrmbetroffenen einerseits sowie verkehrlicher, wirtschaftlicher und gesellschaftspolitischer In-
teressen andererseits werden mit diesem Bericht jedoch erste Vorschlige fiir spezifische Verbesserungen bei
verschiedenen wichtigen Regelungen des Gesetzes und des untergesetzlichen Regelwerkes vorgelegt, mit denen
in sachgerechter Weise die Schutzwirkung des Gesetzes in relevanten Bereichen abgesichert, die Akzeptanz der
Schutzmafnahmen gesteigert und damit eine insgesamt verbesserte Wirksamkeit der Regelungen erreicht wer-
den soll. Zu weiteren Aspekten werden ergdnzende Priifbedarfe aufgezeigt.

2 Flugldrmgesetz und weitere Regelungen zum Schutz vor Flugldarm
21 Instrumente des aktiven und des passiven Fluglarmschutzes

Angesichts der Fluglarmbelastungen im Umland der groBeren Flugplétze und ihrer negativen Auswirkungen
auf die Betroffenen werden auf weltweiter, europdischer, nationaler und lokaler Ebene verschiedene, einander
erginzende Handlungsansétze zur Begrenzung und Verminderung von Flugldrmbelastungen verfolgt. Diese
lassen sich einteilen in Instrumente des aktiven und des passiven Larmschutzes. Zur erstgenannten Kategorie
zdhlen Vorschriften zur Larmreduzierung an der Quelle, also an den Flugzeugen und Triebwerken, ldarmredu-
zierende betriebliche Verfahren, Festsetzungen von Flugverfahren und Flugrouten unter Beriicksichtigung von
Larmschutzaspekten einschlieBlich der Lenkung des Flugverkehrs durch die Flugsicherung sowie Regelungen
fiir die Zulassung von Flugplitzen, larmabhéngige Landeentgelte sowie larmbedingte Betriebsbeschrankungen
und Kontingentierungen, auch zum Schutz der Nachtruhe. Zu den MaBnahmen des sogenannten passiven
Schallschutzes zdhlen insbesondere lokale Planungs- und Baubeschrinkungen fiir lirmempfindliche Nutzungen
im Flugplatzumland, die aus Griinden des vorbeugenden Larmschutzes ein Heranriicken neuer Wohngebaude
und schutzbediirftiger Einrichtungen an die Lidrmquellen begrenzen oder verhindern und Freirdume im ldrmbe-
lasteten Flugplatzumfeld sichern sollen, sowie baulicher Schallschutz fiir die Innenrdume von Gebéuden in Be-
reichen, die hohen Fluglarmbelastungen ausgesetzt sind.

Die grundlegenden rechtlichen Instrumente fiir den Flugldrmldrmschutz durch aktive MafBnahmen sind in
Deutschland auch nach der Novelle des Fluglarmgesetzes im Luftverkehrsgesetz angesiedelt, etwa zu Larm-
grenzwerten flir Flugzeuge, zu betrieblichen Regelungen, zur Festlegung und Nutzung von Flugverfahren und
-routen, zu larmdifferenzierten Landeentgelten, zur Zulassung von Flugplétzen und zum Schutz der Nachtruhe.
Demgegeniiber zielen die Regelungsinstrumente des Flugldrmgesetzes auf den zukunftsorientierten Schutz vor
Fluglédrm durch Planungs- und Baubeschrankungen in fluglarmbelasteten Bereichen sowie auf passiven Schall-
schutz an Wohngebduden und schutzbediirftigen Einrichtungen. Der Begriff passiver Schallschutz steht fiir
MaBnahmen, die den Larm am Ort seiner Einwirkung mindern.
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2.2 Fluglarmgesetz 1971

Der wesentliche Ausloser fiir die Erarbeitung und den Erlass des Fluglarmgesetzes von 1971, der Vorgangerre-
gelung des heutigen Fluglarmgesetzes, waren nachdriickliche Forderungen aus den betroffenen Gebieten im
Umland der groeren zivilen und militarischen Flugplétze, auch fiir den Bereich des Luftverkehrs spezifische
Regelungen zur Verbesserung des Larmschutzes zu treffen. Die Flugldrmbelastungen in der Umgebung der
groBeren Flugplitze hatten sich seinerzeit vor allem durch den erheblichen Anstieg der Flugbewegungszahlen
und durch die weitgehende Umstellung der Flugzeugflotten auf die sehr lauten Flugzeuge mit Strahltriebwerken
der ersten Generation deutlich erhoht. Zum Teil wurden die hervorgerufenen Fluglarmimmissionen als gesund-
heitspolitisch relevantes Problem bewertet.

Mit dem Fluglarmgesetz von 1971 sollte — in Ergédnzung zu den grundlegenden Regelungen des Luftverkehrs-
rechts zum aktiven Fluglarmschutz — fiir die Umgebung von gréBeren zivilen und militdrischen Flugplétzen in
der Bundesrepublik Deutschland ein angemessenes Larmschutzniveau durch abgestufte Bauverbote und Bau-
beschriankungen mit dem Ziel der Einhaltung eines Mindestabstands neuer schutzbediirftiger Nutzungen zu den
Larmquellen, ndmlich den an- und abfliegenden Luftfahrzeugen, sowie durch die Finanzierung passiver Schall-
schutzmaBnahmen an bereits vorhandenen, hochgradig larmbelasteten Wohngebduden und schutzbediirftigen
Einrichtungen durch die Flugplatzhalter erreicht werden. Mit diesem Ansatz wies das Fluglarmgesetz von 1971
allerdings von vornherein einen eingeschrinkten Regelungsbereich auf, da insbesondere keine Eingriffe in den
Betrieb der Flugplitze vorgesehen waren. Vielmehr wird fiir die Festsetzung der Larmschutzbereiche auf die
absehbare, prognostizierte Entwicklung des kiinftigen Flugbetriebs abgestellt. Trotz dieser regulatorischen Be-
grenzungen fiihrte das Fluglarmgesetz in der Fassung von 1971 in der Folgezeit zu erheblichen Investitionen in
baulichen Schallschutz an Wohngebauden und schutzbediirftigen Einrichtungen in den Larmschutzbereichen.
Zudem wurde, auch durch die Berechnung einer ausgedehnteren dritten Larmschutzzone, die der Bund den
Landern fiir ergdnzende Regelungen auf der Ebene der Raumordnung und Landesplanung zur Verfligung stellte,
eine larmschutzorientierte Siedlungsentwicklung im Flugplatzumland unterstiitzt.

Mit dem Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm in Berlin (Flugldrmgesetz Berlin — FILa&rmG Bln) vom 7. Februar
1975 (GVBI. S. 671) wurde fiir die Flughidfen in West-Berlin eine analoge Regelung zum Fluglarmgesetz von
1971 getroffen. § 17 des Fluglarmgesetzes Berlin sah mit Blick auf die besondere Lage West-Berlins und die
spezifische Bedeutung des Luftverkehrs an den dortigen Flugpldtzen eine iiber die Regelungen des Fluglarm-
gesetzes hinausgehende Verpflichtung zur Durchfithrung von baulichen Schallschutzmafinahmen an den vor-
handenen Wohngebduden im Larmschutzbereich vor.

Seit dem Inkrafttreten des Flugldrmgesetzes von 1971 bis zur Novelle im Jahr 2007 hatten die Flughidfen nach
Auskunft der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughidfen (ADV) fiir Schallschutzmafinahmen, die auf-
grund dieses Gesetzes vorgeschrieben waren, sowie fiir baulichen Schallschutz aufgrund behordlicher Auflagen
und fiir dariiber hinausgehende freiwillige Malnahmen des Flugldrmschutzes einen Betrag von insgesamt rund
400 Mio. Euro aufgewandt.

Bei der Anwendung des Fluglarmgesetzes von 1971 wurde deutlich, dass das Gesetz mit seinem spezifischen
Regelungsinstrumentarium letztlich nur in eng begrenztem Umfang in der Lage war, die Flugldrmprobleme im
Umland der Flugplétze in liberzeugender Weise zu bewiéltigen. Der Bericht der Bundesregierung iiber die Er-
fahrungen bei der Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm vom 7. November 1978 (Bundes-
tagsdrucksache 8/2254) stellte die auf der Grundlage des Flugldrmgesetzes bis dahin durchgefiihrten Mafinah-
men des Fluglarmschutzes dar und kam zu dem Fazit, dass die wesentlichen Ziele des Fluglarmgesetzes zwar
erreicht worden seien. Zugleich betonte der Bericht aber auch, dass die mit dem Gesetz verbundenen Erwartun-
gen der Betroffenenseite teilweise weitergehend waren und durch die getroffene gesetzliche Regelung von vorn-
herein nicht erreichbar gewesen seien.

Initiativen verschiedener Seiten, mit denen das Flugldrmgesetz von 1971 in der Folgezeit den aktuellen Ent-
wicklungen und den fortgeschrittenen Erwartungen an einen angemessenen Fluglarmschutz angepasst werden
sollte, konnten zunichst nicht zu einem erfolgreichen Abschluss gebracht werden. Uber die grundsitzliche Not-
wendigkeit einer Fortentwicklung des Fluglarmgesetzes als solcher bestand zwar grundsétzlicher Konsens, was
auch das im Jahr 2000 beschlossene Flughafenkonzept der Bundesregierung belegte. Insbesondere die im Jahr
1971 durch Werte von 75 dB(A) fiir die Schutzzone 1 und von 67 dB(A) fiir die Schutzzone 2 definierten Larm-
schutzbereiche erschienen nicht mehr zeitgemif. Entsprechendes galt fiir das Berechnungsverfahren, vor allem
soweit es den nur im Fluglirmgesetz von 1971 angewandten Verdopplungsfaktor q = 4 zugrunde legte. Uber-
priifungen und beispielhafte Neuberechnungen von Schutzzonen mit aktualisierten schalltechnischen Daten
neuerer Verkehrsflugzeugmuster fiihrten aufgrund der insgesamt deutlich verminderten Larmemissionen dieser
Verkehrsflugzeuge zu stark verkleinerten und zum Teil nicht mehr wirksamen Konturen von Larmschutzzonen.
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Im praktischen Vollzug unterblieben bei vielen zivilen Flugpldtzen Neufestsetzungen von Larmschutzberei-
chen, die zu deutlichen Verkleinerungen der Schutzzonen gefiihrt und damit ein Heranriicken neuer Wohnbe-
bauung an die Flugplédtze ermdglicht hitten. Fiir einen langen Zeitraum waren jedoch zwischen den beteiligten
Kreisen der Umfang der anzustrebenden Verbesserungen und vor allem die damit verbundenen Kostenfolgen
einer Novellierung des Flugldrmgesetzes stark umstritten.

23 Novelle des Fluglarmgesetzes von 2007

Nach mehrjdhrigen intensiven Vorarbeiten, Diskussionen und vielfiltigen Beratungen wurde das Gesetz zur
Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung von Flugplédtzen vom 1. Juni 2007 (BGBI. I S. 986)
beschlossen. Das Gesetz bestand im Wesentlichen aus zwei Teilen, ndmlich aus der Novelle des Fluglarmge-
setzes als dem inhaltlichen Schwerpunkt der Neuregelung und aus der Erweiterung einzelner flugldrmrelevanter
Vorschriften des Luftverkehrsgesetzes. Ziel der Novelle des Fluglirmgesetzes von 2007 war es, einen zeitge-
mafBen und insgesamt angemessenen Ausgleich zwischen den berechtigen Larmschutzbediirfnissen der Anwoh-
nerinnen und Anwohner der grofleren zivilen und militirischen Flugplitze einerseits sowie den wirtschaftlichen,
verkehrlichen und gesellschaftlichen Belangen des Luftverkehrs andererseits zu erreichen.

Kern des Gesetzes von 2007 war eine grundlegende Modernisierung des bis dahin geltenden Flugldrmgesetzes,
das zuvor gegeniiber seiner urspriinglichen Fassung aus dem Jahr 1971 nur unwesentlich gedndert worden war.
Im Rahmen der Novelle wurde die urspriingliche Grundkonzeption des Flugldrmgesetzes, die auf Regelungsin-
strumente zur Siedlungssteuerung und zum baulichen Schallschutz von Gebduden beschriankt war, unveriandert
beibehalten. Die Eingangsnorm des novellierten Fluglarmgesetzes bezeichnet daher auch bauliche Nutzungs-
beschrankungen und baulichen Schallschutz als wesentliche Rechtsfolgen der Festsetzung von neuen Larm-
schutzbereichen. Damit wird deutlich, dass auch das novellierte Flugldrmgesetz keinen umfassenden, ganzheit-
lichen Regelungsansatz zur Bewiltigung des Fluglarms verfolgt, sondern — insoweit unveriandert gegeniiber der
Vorgingerregelung — lediglich zwei wichtige Teilbereiche aus dem Gesamtinstrumentarium der rechtlichen
Regelungen zum Fluglarmschutz und zur Fluglarmminderung erfasst.

Innerhalb dieses unverdnderten rechtlichen Rahmens wurden jedoch mit der Novelle von 2007 verschiedene
Regelungen des Flugldrmgesetzes erheblich weiterentwickelt und zeitgemial ausgestaltet: Der Anwendungsbe-
reich des Fluglarmgesetzes wurde auf weitere Flugplitze ausgedehnt, um eine Gleichbehandlung materiell ver-
gleichbarer Flugldrmsituationen zu erreichen. Vom Anwendungsbereich erfasst werden seit der Novelle alle
Flugplitze, bei denen sich unter Anwendung des neuen Ermittlungs- und Bewertungsverfahrens und der erheb-
lich abgesenkten Werte des § 2 Absatz 2 Fluglarmgesetz zur Abgrenzung der Schutzzonen grundsétzlich prak-
tisch relevante Larmschutzbereiche ergeben konnen. In diesem Rahmen wurden auch weitere grof3ere zivile und
militdrische Flugplédtze vom Fluglarmgesetz erfasst. Die vom urspriinglichen Flugldrmgesetz getroffene Unter-
scheidung zwischen Flugplétzen, an denen strahlgetriebene Flugzeuge eingesetzt werden, und sonstigen Flug-
platzen wurde wegen der technischen Entwicklungen und der gednderten Gerduschmerkmale der verschiedenen
Flugzeugantriebe als nicht mehr zeitgemif fallengelassen.

Die Werte fiir die Abgrenzung der Lérmschutzzonen wurden mit der Novelle des Fluglarmgesetzes um bis zu
15 Dezibel abgesenkt und damit in ganz erheblichem Umfang verschirft, damit — zusammen mit dem moder-
nisierten Berechnungsverfahren fiir die Fluglarmimmissionen — insgesamt angemessene Larmschutzzonen um
die Flugplitze und sachgerechte Anspriiche auf baulichen Schallschutz entstehen kénnen. Dem Verursacher-
prinzip entsprechend sind fiir bereits vorhandene, hochbelastete Wohnungen und schutzbediirftige Einrichtun-
gen die Kosten fiir MaBlnahmen des erforderlichen baulichen Schallschutzes, vor allem fiir den Einbau von
Schallschutzfenstern sowie ergénzend auch von Beliiftungseinrichtungen fiir Schlafrdume in den neuen Nacht-
Schutzzonen von zivilen Flugplidtzen vom Flugplatzbetreiber zu tragen. Bei der durchgéingigen Verschérfung
der Werte fiir die Schutzzonen wurden der Stand der Larmwirkungsforschung und die Anforderungen der neu-
eren Rechtsprechung zum Fluglidrmschutz beriicksichtigt. Die Werte der Novelle zur Abgrenzung der Schutz-
zonen orientierten sich zudem auch an Empfehlungen des Sachverstindigenrates fiir Umweltfragen (SRU) zu
den erforderlichen Verbesserungen beim Schutz vor Umgebungsldrm. Dariiber hinaus hat der Gesetzgeber bei
der Festsetzung der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes im Rahmen einer umfassenden Beurteilung
und Abwégung aber auch weitere, teilweise kontrire oder konfligierende 6ffentliche Interessen mit beriicksich-
tigt, zum Beispiel im Hinblick auf wirtschaftliche und verkehrliche Aspekte des Luftverkehrs und seiner Infra-
struktur, hinsichtlich der Kostenfolgen sowie der Belange des militdrischen Flugbetriebs.

Bei den Werten des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes handelt es sich nicht um Grenzwerte im eigentlichen
Sinne: Ebenso wie die Vorgéingerregelung stellt das novellierte Fluglarmgesetz bei der Festsetzung der Larm-
schutzbereiche auf Art und Umfang des voraussehbaren kiinftigen Flugbetriebs ab und beschrénkt sich auf der
Rechtsfolgenseite auf Anforderungen an den baulichen Schallschutz und auf abgestufte Baubeschrankungen im
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Larmschutzbereich, ohne Instrumente bereitzustellen, mit denen in die Durchfiihrung und die weitere Entwick-
lung des Flugbetriebs sowie der entstehenden Fluglarmimmissionen eingegriffen werden kann.

Bei der Festsetzung eines Larmschutzbereichs fiir bestehende zivile Flugplétze ist seit der Novelle des Flug-
lirmgesetzes das Erreichen oder Uberschreiten eines rechnerisch bestimmten Mittelungspegels auBen von
65 dB(A) fiir die Tag-Schutzzone 1 und von 60 dB(A) fiir die Tag-Schutzzone 2 maB3geblich. Fiir neue oder
wesentlich baulich erweiterte zivile Flugplétze legt das novellierte Flugldrmgesetz eigenstéindige und — gegen-
iiber den Werten fiir bestehende Flugpldtze — nochmals abgesenkte Werte zur Abgrenzung der Schutzzonen
fest: Hier erfasst die Tag-Schutzzone 1 die Gebiete im Flugplatzumland mit einem Dauerschallpegel am Tag
von mehr als 60 dB(A) und die Tag-Schutzzone 2 die Gebiete mit einem Mittelungspegel von mehr als
55 dB(A). Mit diesen spezifischen, abgesenkten Werten wird dem groferen Planungs- und Gestaltungsspiel-
raum beim Neu- und Ausbau von Flugplitzen Rechnung getragen und die in der Lérmwirkungsforschung nach-
gewiesene, als ,,Change-Effect” bezeichnete erhohte Beldstigungs- und Beeintrachtigungswirkung neuer, gein-
derter oder verstirkt einwirkender Larmquellen beriicksichtigt.

Fiir die mit der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 erstmals eingefiihrte Nacht-Schutzzone mit spezi-
fischen Schallschutzregelungen fiir Schlafriume sind bei neuen oder wesentlich baulich erweiterten zivilen oder
militdrischen Flugplatzen seit Anfang 2011 ein Mittelungspegel auflen von 50 dB(A) oder das Erreichen eines
Maximalpegel-Haufigkeits-Kriteriums mit einem Schwellenwert von 6 Flugldrmereignissen pro Prognosenacht
mit einem Maximalpegel von 53 dB(A) oder mehr im Rauminnern bei gekippten Fenstern (6-mal 53 dB(A))
maBgeblich. Dieses sogenannte NAT-Kriterium (,,Number Above Threshold*) erfasst die Hiufigkeit von Uber-
flugereignissen mit Maximalpegeln oberhalb eines festgesetzten Schwellenwertes in der Nacht. Die Fluglarm-
immissionen werden in allen Féllen rechnerisch ermittelt. Fiir die Bestimmung der Maximalpegel in Innenrau-
men bei der Anwendung des NAT-Kriteriums wird im Fluglarmgesetz zur Beriicksichtigung des typischen
Dammwertes eines zu Liiftungszwecken gekippten Fensters ein Pegelunterschied zwischen aulen und innen
von 15 dB(A) zugrunde gelegt. Bei bestehenden zivilen und militdrischen Flugplétzen sind fiir die Nacht-
Schutzzone AuBlen-Mittelungspegel von 55 dB(A) und ein Maximalpegel-Haufigkeits-Kriterium (innen) von
6-mal 57 dB(A) festgesetzt. Zur Nacht-Schutzzone zihlen alle Bereiche, in denen mindestens eines der beiden
genannten Kriterien erfiillt ist. Die neu eingefiihrten Nacht-Schutzzonen bestimmen sich ausschlie8lich nach
der néchtlichen Fluglarmbelastung. Im Hinblick auf den Schutz der Nachtruhe regelt das Fluglirmgesetz,
ebenso wie andere immissionsschutzrechtliche Vorschriften, dass die Beurteilungszeit fiir die Nacht von 22 Uhr
abends bis 6 Uhr morgens reicht und damit acht Stunden umfasst.

Fiir bestehende sowie fiir neue oder wesentlich baulich erweiterte militirische Flugplétze gelten fiir die Tag-
Schutzzonen jeweils um 3 Dezibel hohere Werte als fiir zivile Flugplétze. Fiir die Nacht-Schutzzone gelten
dieselben Werte wie bei zivilen Flugplitzen, allerdings besteht bei militdrischen Flugplétzen kein Kostenerstat-
tungsanspruch fiir Beliiftungseinrichtungen. Mit diesen quantitativ eng begrenzten Differenzierungen wurden
bei der Novelle des Fluglarmgesetzes die sich aus der unterschiedlichen zeitlichen Verteilung des militdrischen
und zivilen Flugbetriebs ergebenden Unterschiede in der Art der Belastung beriicksichtigt. In der Amtlichen
Begriindung wird insbesondere betont, dass bei Militirflugplédtzen in den besonders larmsensiblen Tagesrand-
zeiten, in der Nacht und am Wochenende in der Regel nur sehr eingeschrankter Flugbetrieb stattfindet. Die
Differenzierung der Werte fiir die Tag-Schutzzonen im Fluglirmgesetz trage zudem dem Umstand Rechnung,
dass der Betrieb militirischer Flugplitze und die Durchfiihrung militérischer Ubungsfliige auf der Grundlage
des grundgesetzlichen Verteidigungsauftrags nach Artikel 87a des Grundgesetzes sowie in Erfiillung zwischen-
staatlicher Verpflichtungen nach Artikel 24 des Grundgesetzes erfolgen. Daraus resultiere eine erhéhte Zumut-
barkeitsschwelle fiir die in der Umgebung der militérischen Flugplitze auftretenden Flugldrmimmissionen.

Das Flugldrmgesetz schrinkt in den ldirmbelasteten Bereichen des Flugplatzumlandes den Neubau von Woh-
nungen und die Errichtung von schutzbediirftigen Einrichtungen ein, um dem Entstehen kiinftiger Larmkon-
flikte vorzubeugen und Freirdume um die Flugplitze zu sichern. Grundsétzlich besteht im gesamten Larm-
schutzbereich ein Errichtungsverbot fiir schutzbediirftige Einrichtungen, die am Tag und in der Nacht genutzt
werden. Schutzbediirftige Einrichtungen, die nur am Tag genutzt werden, diirfen in den Tag-Schutzzonen 1 und
2 grundsétzlich nicht errichtet werden. Zudem ist die Errichtung von Wohnungen in der Tag-Schutzzone 1
grundsitzlich nicht zuldssig. Nur aufgrund spezifischer Ausnahmeregelungen des Fluglirmgesetzes und unter
bestimmten, im Gesetz niher spezifizierten Voraussetzungen ist die Errichtung von Wohnungen und schutzbe-
diirftigen Einrichtungen zuldssig, insbesondere um eine notwendige Sanierung oder eine begrenzte Binnenent-
wicklung (Ersatzbebauung, Nachverdichtung, SchlieBen von Bauliicken) innerhalb eines bereits vorhandenen
Ortsteils von Gemeinden in den ausgedehnteren Schutzzonen nicht zu verhindern oder um eine dringend gebo-
tene Versorgung der Bevolkerung mit 6ffentlichen Einrichtungen zu gewéhrleisten. Damit legt das novellierte
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Gesetz weiterentwickelte Randbedingungen fiir die larmschutzorientierte Siedlungsplanung im Flugplatzum-
land fest und beriicksichtigt zugleich berechtigte Belange und Entwicklungsinteressen von Gemeinden, deren
Gebiet teilweise oder vollstindig von einem Larmschutzbereich iiberzogen ist.

Fiir Wohnungen und schutzbediirftige Einrichtungen in der hoher belasteten Tag-Schutzzone 1, die zum Zeit-
punkt der Festsetzung des Larmschutzbereichs bereits zuldssigerweise errichtet sind, besteht ein Kostenerstat-
tungsanspruch fiir erforderliche bauliche SchallschutzmaBBnahmen. Entsprechendes gilt in der Nacht-Schutz-
zone fiir Schlafrdume von Wohnungen und von auch nachts genutzten schutzbediirftigen Einrichtungen, die
zum Zeitpunkt der Festsetzung des Larmschutzbereichs bereits vorhanden waren oder deren Errichtung bereits
zuvor zugelassen war. Zahlungspflichtig ist der jeweilige Flugplatzhalter.

Der Erstattungsanspruch fiir erforderlichen baulichen Schallschutz setzt zunichst voraus, dass das betroffene
Grundstiick in der (hdher belasteten) Tag-Schutzzone 1 oder in der Nacht-Schutzzone des aufgrund der Vorga-
ben des novellierten Fluglarmgesetzes festgesetzten Larmschutzbereichs gelegen ist. Der Zeitpunkt des Entste-
hens der Erstattungsanspriiche nach § 9 Absatz 1 und 2 des Fluglarmgesetzes ist allerdings zeitlich abgestuft:
In den inneren, hoher belasteten Teilen der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone entsteht der Erstat-
tungsanspruch bei vorhandenen Wohngebéduden und schutzbediirftigen Einrichtungen sofort mit der Festset-
zung des neuen Lirmschutzbereichs. In den restlichen, dufleren Teilen von Tag-Schutzzone 1 und Nacht-
Schutzzone entsteht der Erstattungsanspruch fiir erforderlichen baulichen Schallschutz erst mit Beginn des
sechsten Jahres nach der Festsetzung des Larmschutzbereichs. Als Grenzlinie fiir die zeitliche Staffelung des
Entstehens des Erstattungsanspruchs sind im Gesetz Isophonenlinien mit unterschiedlichen Werten der berech-
neten Fluglarmimmissionen innerhalb der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone festgelegt. Der Pegel-
wert dieser Isophonenlinien ist in Abhédngigkeit von den in § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes festgesetzten
Differenzierungsmerkmalen der Flugplétze (neuer oder wesentlich baulich erweiterter Flugplatz oder bestehen-
der Flugplatz, ziviler Flugplatz oder militdrischer Flugplatz) so abgestuft, dass sich eine sachgerechte flachen-
méBige Unterteilung der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone jeweils in einen inneren und einen duf3e-
ren Teilbereich ergibt.

Mit der Regelung zur zeitlichen Staffelung des Entstehens der Erstattungsanspriiche im novellierten Gesetz
verfolgte der Gesetzgeber das Ziel, die Kosten fiir baulichen Schallschutz auf einen Zeitraum von mehreren
Jahren nach der Festsetzung eines neuen Larmschutzbereichs zu verteilen, um sowohl bei den privaten Flug-
platzbetreibern als auch beim Bund als Zahlungspflichtigem bei den militérischen Flugpldtzen hohe, nach der
Larmschutzbereichsfestsetzung kurzfristig vollstindig fillige und insoweit moglicherweise unzumutbare Kos-
tenbelastungen infolge der deutlich abgesenkten Werte des novellierten Fluglarmgesetzes zu verhindern. Im
Ergebnis werden aufgrund des zeitlich gestuften Entstehens von Erstattungsanspriichen und dariiber hinaus in
Abhéngigkeit von der zeitlich verteilten Geltendmachung durch die Anspruchsberechtigten die Kostenfolgen
fiir die Flugplatzhalter auf einen Zeitraum von rund 10 Jahren nach der Festsetzung des jeweiligen Larmschutz-
bereichs verteilt. Durch diese Vorgaben zur zeitlichen Verteilung der Kostenfolgen im novellierten Fluglarm-
gesetz erhielt die Luftverkehrswirtschaft Planungssicherheit, zugleich wurden im Sinne des Verursacherprin-
zips fiir die Halter ziviler Flugplitze Mdglichkeiten eréffnet, die liber einen ldngeren Zeitraum verteilten Schall-
schutzkosten aufgrund des novellierten Fluglirmgesetzes den Verursachern anzulasten.

Bei der Erarbeitung des Novellierungsentwurfs wurden die voraussichtlichen Kostenfolgen der vorgesehenen
Regelungen des Fluglirmgesetzes fiir den Bereich der zivilen Flugpldtze anhand von Modellrechnungen im
Rahmen eines detaillierten Prognoseansatzes durch eine parititisch zusammengesetzte Arbeitsgruppe mit Ex-
pertinnen und Experten der beteiligten Kreise abgeschétzt. Die Amtliche Begriindung des Gesetzentwurfs be-
ziffert die prognostizierten Kosten, die von den Haltern der zivilen Flugplétze fiir MaBnahmen in Folge der
Gesetzesnovelle aufzubringen seien, in Abhéngigkeit verschiedener Annahmen iiber den Umfang von Ausbau-
mafBnahmen an Flughéfen auf 610 bis 740 Mio. Euro. Die Kostenfolgen fiir die von der Gesetzesnovelle erfass-
ten militdrischen Flugpléitze wurden mit derselben Methodik vom Umweltbundesamt auf 75 bis 95 Mio. Euro
geschiitzt. Aufgrund von Anderungen des Gesetzentwurfs nach Fertigstellung der Kostenschiitzung wurde eine
Verringerung dieser prognostizierten Kostenfolgen der Novelle des Fluglirmgesetzes um etwa 20 bis 30 Pro-
zent erwartet.

Bei der Erarbeitung der Kostenschédtzung wurde auch erkennbar, dass der Investitionsbedarf fiir Maflnahmen
des baulichen Schallschutzes bei den einzelnen Flugplitzen voraussichtlich deutlich unterschiedlich ausfallen
wiirde: Einige Flugplitze, die bereits in der Vergangenheit im Rahmen freiwilliger Schallschutzprogramme
oder aufgrund behordlicher Auflagen im Rahmen von Genehmigungserteilungen in vergleichsweise gro3em
Umfang baulichen Schallschutz von sachgerecht hoher Qualitit finanziert haben, miissten bei der Umsetzung
des novellierten Flugldrmgesetzes voraussichtlich nur noch wenige zusétzliche bauliche SchallschutzmafBnah-
men finanzieren. An anderen Flugpldtzen, in deren ndherem Umland viele bauliche Anlagen vorhanden sind
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und die bisher nur vergleichsweise wenige bauliche Schallschutzmafilnahmen realisiert haben, fallen nach den
Vorgaben des novellierten Flugldrmgesetzes erhohte Investitionen fiir den passiven Schallschutz von Gebduden
an.

Die fiir den Neu- und Ausbau von Flugplitzen festgelegten Werte zur Abgrenzung der Schutzzonen und die
sich daraus ergebenden Anforderungen an den passiven Schallschutz bei Wohngebéduden sind seit der Novelle
des Gesetzes auch fiir die luftverkehrsrechtlichen Zulassungsverfahren im Rahmen der luftrechtlichen Geneh-
migung oder bei der Planfeststellung eines Flugplatzes von maB3geblicher Bedeutung. Der Gesetzgeber hat mit
der Neuregelung des § 13 Absatz 1 des Fluglirmgesetzes und mit der korrespondierenden Ergéinzung von § 8
Absatz 1 Satz 3 und 4 des Luftverkehrsgesetzes (§ 8 Absatz 1 Satz 3 und 9 LuftVG geltende Fassung), die
ebenfalls durch das Gesetz zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglirm in der Umgebung von Flugplétzen
erfolgte, erstmals den erforderlichen Umfang des passiven Schallschutzes mit Wirkung auch fiir die Zulassungs-
entscheidungen beim Neu- und Ausbau von Flugplitzen bestimmt. Den Werten des novellierten Fluglarmge-
setzes kommt damit auch eine weitergehende Bedeutung zu. Bis zur Novelle des Flugldarmgesetzes im Jahr 2007
mussten die zustindigen Behorden bei Neu- und Ausbauvorhaben von Flugplitzen einzelfallbezogen bestim-
men, nach welchen Kriterien und in welchem Umfang Anspriiche auf baulichen Schallschutz bestehen, und
umfangreiche spezifische Festlegungen in den einzelnen Zulassungsentscheidungen treffen.

Entsprechendes gilt fiir die Regelung der Aullenwohnbereichsentschiadigung in § 9 Absatz 5 des Flugldrmge-
setzes in Verbindung mit der Fluglirm-AuBBenwohnbereichsentschiadigungs-Verordnung (3. FlugLSV). Das no-
vellierte Flugldrmgesetz schreibt hierzu vor, dass beim Neu- und Ausbau von Flugplétzen der Flugplatzhalter
den Eigentiimerinnen und Eigentiimern von Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen in der Tag-
Schutzzone 1 eine Entschadigung dafiir zahlen muss, dass ein vorhandener Au3enwohnbereich (Terrassen, Bal-
kone, Gérten etc.), bei dem baulicher Schallschutz regelmifBig nicht moglich oder untauglich ist, aufgrund des
Flugldrms nur noch eingeschrinkt genutzt werden kann. Bis zur Novelle des Fluglirmgesetzes mussten die
zustdndigen Behorden bei Neu- und Ausbauvorhaben an Flugplétzen auch jeweils ermitteln, nach welchen Kri-
terien und in welcher Hohe eine Auflenwohnbereichsentschddigung vorzusehen ist. Aufgrund der bundesein-
heitlichen Vorgaben durch das novellierte Flugldrmgesetz wurden die Vollzugsbehorden entlastet. Fiir alle Be-
teiligten wurde auch in diesem Bereich Rechts- und Planungssicherheit geschaffen.

Schlieflich kommt den Werten des novellierten Fluglarmgesetzes zur Abgrenzung der Schutzzonen nach § 14
des Fluglédrmgesetzes auch insofern Bedeutung zu, als sie bei Flugpldtzen im Rahmen der Ldrmaktionsplanung
nach den Vorgaben der Richtlinie 2002/49/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002
iiber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm (ABI. EG Nr. L 189 S. 12), der sogenannten EU-
Umgebungsldarmrichtlinie, und nach den Regelungen des § 47d des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BIm-
Sch@G) als Schutzziele zu beachten sind.

Der Vollzug des novellierten Flugldrmgesetzes wurde aus Griinden der Praktikabilitdt und wegen der groBeren
Sachnihe den Léndern iibertragen und damit ebenso wie bei nahezu allen anderen umweltrechtlichen Regelun-
gen festgelegt. Bis zur Novelle des Fluglirmgesetzes war der Bund fiir die Festsetzung und Uberpriifung der
Larmschutzbereiche zustindig gewesen.

Das im Fluglarmgesetz festgelegte Verfahren zur rechnerischen Ermittlung der Fluglarmimmissionen und damit
zur Bestimmung und Abgrenzung der Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen wurde mit der Ge-
setzesnovelle von 2007 umfassend modernisiert und starker an die in anderen Bereichen des Larmschutzes {ib-
lichen Methoden angepasst. Dazu wurde der auch ansonsten gebrduchliche energiedquivalente Dauerschallpe-
gel Lacq3) mit einem Aquivalenzfaktor q = 3 —anstelle des zuvor verwandten Aquivalenz- oder Verdoppelungs-
faktors q = 4 — auch in das Flugldrmgesetz eingefiithrt. Zudem wurde das Verfahrens zur Bestimmung von
Maximalpegel und Haufigkeit der Flugldrmereignisse in der Nacht festgelegt. Bei den Prognoseannahmen zur
Ermittlung des kiinftigen Flugbetriebs werden aus Schutz- und Vorsorgegriinden durchgéingig iiberdurchschnitt-
lich hohe Belastungssituationen der betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner beriicksichtigt. Dazu werden
der Prognose von Art und Umfang des voraussehbaren Flugbetriebs die sechs verkehrsreichsten Monate des
Prognosejahres zugrunde gelegt. Das Prognosejahr liegt in der Regel etwa 10 Jahre in der Zukunft. Zudem
wurde ein Zuschlag zur Beriicksichtigung der schwankenden Larmbelastungen aufgrund der windrichtungsbe-
dingt wechselnden Start- und Landerichtungen am einzelnen Flugplatz eingefiihrt (3-Sigma-Regelung).

Im Zuge der Novelle des Fluglarmgesetzes wurden durch Artikel 2 des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes
vor Flugldrm in der Umgebung von Flugplitzen zudem einige flugldrmschutzbezogene Regelungen im Luft-
verkehrsgesetz ergénzt, die eine erweiterte Unterrichtung der Biirgerinnen und Biirger iiber die Fluglédrmsitua-
tion sowie eine verstirkte Einbindung der Betroffenenseite in Beratungsgremien vorsehen. Im Luftverkehrsge-
setz wurde die Pflicht zum Betrieb von Flugldrmiiberwachungsanlagen auf weitere zivile Flugplitze ausge-
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dehnt. Die Offentlichkeit muss bei den erfassten Flugplitzen regelmiBig iiber die Fluglirmbelastungen unter-
richtet werden. Die in die Zustindigkeit des Bundesaufsichtsamts fiir Flugsicherung (BAF) fallende Festlegung
von Flugverfahren (,,Flugrouten®) erfolgt seit der Novelle des Fluglairmgesetzes im Benehmen mit dem Um-
weltbundesamt, sofern das Flugverfahren von besonderer Bedeutung fiir den Schutz der Bevdlkerung vor Flug-
larm ist. Regelungen zum Beratenden Ausschuss nach § 32a des Luftverkehrsgesetzes wurden weiterentwickelt,
und an weiteren zivilen Flugpldtzen wurden Fluglarmkommissionen nach § 32b Luftverkehrsgesetz eingerich-
tet, die bei Vorhaben zum Schutz vor Fluglirm am einzelnen Flugplatz zu beteiligen sind und Vorschlége fiir
Minderungsmafinahmen einbringen kénnen.

24 Untergesetzliches Regelwerk zum Fluglarmgesetz

In drei Rechtsverordnungen wurden die Vorschriften des novellierten Flugldrmgesetzes weiter konkretisiert.
Die Verordnungen, die in den Jahren 2008, 2009 und 2013 in Kraft getreten sind, dienen der Gewahrleistung
einer bundesweit einheitlichen, rechtssicheren und effizienten Umsetzung durch die zustdndigen Landesbehor-
den und die am Vollzug beteiligten Stellen:

Die 1. Flugldrmschutzverordnung vom 27. Dezember 2008 regelt die Einzelheiten der Datenerfassung iiber Art
und Umfang des absehbaren kiinftigen Flugbetriebs und das Berechnungsverfahren fiir die Festsetzung der
Larmschutzbereiche einschliellich des Maximalpegel-Haufigkeits-Kriteriums fiir die Nacht-Schutzzonen.

Die 2. Flugldrmschutzverordnung vom 8. September 2009 legt abgestufte Anforderungen an den baulichen
Schallschutz von Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen im Lirmschutzbereich sowie einen Hochst-
betrag fiir die Erstattung von Aufwendungen fiir erforderliche bauliche Schallschutzmafnahmen fest.

Die 3. Flugldarmschutzverordnung vom 20. August 2013 regelt die Einzelheiten der finanziellen Entschddigun-
gen fiir fluglarmbedingte Beeintrachtigungen des Aullenwohnbereichs im Falle des Neu- oder Ausbaus von
Flugplitzen.

241 Verordnung iiber die Datenerfassung und das Berechnungsverfahren (1. FlugLSV,
AzD, AzB)

Die Ermittlung der kiinftigen Flugldrmbelastung fiir die Festsetzung der Larmschutzbereiche und der einzelnen
Schutzzonengrenzen erfolgt nach § 3 Absatz 1 des Flugldarmgesetzes unter Berlicksichtigung von Art und Um-
fang des voraussehbaren Flugbetriebs. Dazu legt die Erste Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm (Verordnung iiber die Datenerfassung und das Berechnungsverfahren fiir die Festset-
zung von Larmschutzbereichen — 1. FlugLSV) vom 27. Dezember 2008 (BGBI. I S. 2980), die durch Artikel
72 der Verordnung vom 31. August 2015 (BGBI. I S. 1474) geéndert worden ist, im Einzelnen fest, welche
Daten tiber den Flugbetrieb vom Flugplatzhalter und von der mit der Flugsicherung Beauftragten vorzulegen
sind. AuBerdem ist detailliert geregelt, wie auf der Grundlage gepriifter Eingangs- und Prognosedaten die Be-
rechnung der Larmschutzbereiche und der Grenzen der einzelnen Schutzzonen erfolgt. Mit dieser Verordnung
wurden bundesweit einheitliche Vorgaben fiir die effiziente und weitgehend ermessensfreie Festsetzung der
Larmschutzbereiche fiir das Umland der vom Fluglarmgesetz erfassten groeren zivilen und militérischen Flug-
pldtze in Deutschland durch die zustédndigen Lénder getroffen.

Die umfangreichen technischen Einzelheiten der Datenerfassung {iber Art und Umfang des kiinftigen Flugbe-
triebs sowie der Fluglarmberechnung sind in zwei technischen Regelwerken festgelegt, auf welche die Verord-
nung durch starre Verweise Bezug nimmt. Die Anleitung zur Datenerfassung iiber den Flugbetrieb (AzD) und
die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) basieren auf umfangreichen Analysen und Stu-
dien zur Fortentwicklung der Vorgingerregelungen. Die fluglarmrelevanten Daten der verschiedenen Luftfahr-
zeugmuster, die den sogenannten Luftfahrzeugklassendaten der AzB zugrunde liegen, wurden insbesondere im
Rahmen spezifischer Auswertungen von Messreihen und Daten unter anderem von Fluglirmmessanlagen im
Umland einzelner Flughédfen sowie durch Larmmessungen an militdrischen Flugzeugmustern unter verschiede-
nen, flir die Berechnung der Fluglarmimmissionen relevanten Betriebsbedingungen ermittelt. Das Umweltbun-
desamt ist bei den Messungen und Auswertungen jeweils mafigeblich fachlich eingebunden.

Wegen der Bedeutung der Larmschutzbereiche fiir den Schutz der Betroffenen werden hohe Anforderungen an
die fachliche Prézision des Berechnungsverfahrens gestellt. Die beiden technischen Regelwerke AzD und AzB
gewihrleisten eine reproduzierbare Festsetzung der Larmschutzbereiche. Die Konturen der Schutzzonen im
Flugplatzumland ergeben sich ausschlie8lich anhand der berechneten Fluglarmimmissionen fiir den Tag und
fiir die Nacht. Aufgrund des Abstellens auf die 6 verkehrsreichsten Monate des Prognosejahres, wegen der
notwendigerweise hochgenauen Bestimmung der Fluglarmpegel iiber flichenhaft ausgedehnte Bereiche im
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Flugplatzumland und wegen der Zuschldge gemil der 3-Sigma-Regelung konnen die Konturen der Lirm-
schutzzonen nicht durch Messungen, sondern nur durch Berechnung mittels qualititsgesicherter Berechnungs-
programme nach den detaillierten Vorgaben der AzB ermittelt werden.

Das in der AzB festgelegte Verfahren ermoglicht bezogen auf den Prognosehorizont von regelmifig 10 Jahren
die Berechnung von dquivalenten Dauerschallpegeln fiir den Tag und fiir die Nacht sowie des Maximalpegel-
Haufigkeits-Kriteriums in der Umgebung eines Flugplatzes. Zur Berechnung der Flugldrmimmissionen im
Flugplatzumland wird in der AzB das sogenannte Segmentierungsverfahren angewendet, das auf einer hinrei-
chend feinen Zerlegung der dreidimensionalen Flugbahn des Luftfahrzeugs in lineare Segmente basiert. Von
jedem dieser Segmente einer Flugbahn trégt das Luftfahrzeug mit einem spezifischen Beitrag zur Schallexpo-
sition an einem Immissionsort bei. Zur Ermittlung der dquivalenten Dauerschallpegel an einem Immissionsort
werden die Beitrdge aller im Datenerfassungssystem fiir einen Flugplatz angegebenen Flugbewegungen berech-
net und summiert. Fiir die Uberpriifung des Maximalpegel-H#ufigkeits-Kriteriums werden fiir die maBgebli-
chen Immissionsorte die Maximalpegel aller nichtlichen Fluglirmereignisse sowie die Uberschreitungshiufig-
keiten bestimmt. Erfasst werden zudem die Gerduschemissionen der Rollvorgidnge der Luftfahrzeuge ein-
schlieBlich der sogenannten Hilfsgasturbinen (,,Auxillery Power Unit — APU*) der Flugzeuge am Boden. Nicht
beriicksichtigt werden bei der Bestimmung der Larmschutzbereiche nach Fluglarmgesetz die Triebwerksprobe-
laufe. Hierfiir sind in Planfeststellungen oder Genehmigungen von Flugplidtzen Festlegungen getroffen.

In die Berechnung des Larmschutzbereichs gehen insbesondere die akustischen und flugbetrieblichen Daten der
verkehrenden Luftfahrzeuge, die Zahl der Flugbewegungen in den 6 verkehrsreichsten Monaten des Prognose-
jahres, die Topographie sowie die Verldufe und die sogenannten Korridorbreiten der genutzten An- und Ab-
flugstrecken und der Platzrunden ein. Im Rahmen der Prognose werden die im Prognosezeitraum aufgrund der
Festsetzung von Flugverfahren und aufgrund von Freigaben der Flugsicherung voraussichtlich relevanten Flug-
wege beriicksichtigt. Die Genauigkeit der Einhaltung dieser An- und Abflugwege und die Abweichungen der
Luftfahrzeuge von den prognostizierten Flugwegen werden fiir die Berechnung der Larmschutzbereiche durch
Korridorbreiten beriicksichtigt. Die Festlegung der Korridorbreiten erfolgt dazu einzelfallbezogen insbesondere
auf der Grundlage von Auswertungen radarbasierter Flugwegbeobachtungssysteme sowie von sonstigen Radar-
und Positionsdaten. Ergédnzend werden erkennbare kiinftige Entwicklungen der Flugbetriebstechnik beriicksich-
tigt, die Einfluss auf die Nutzung von Flugstrecken und auf die Genauigkeit der Einhaltung der Flugrouten
haben. Die Verteilung der Luftfahrzeuge innerhalb der festgelegten Korridore wird in der AzB durch eine Nor-
malverteilung beriicksichtigt. Fiir die Pegelzuschlige, die anhand der sogenannten 3-Sigma-Regelung zu be-
stimmen sind, werden nach den Vorgaben der AzB die Schwankungen der Nutzung der bahnbezogenen Be-
triebsrichtungen in den vergangenen 10 Jahren ermittelt.

2.4.2 Flugplatz-SchallschutzmaBnahmenverordnung (2. FlugLSV)

Mit der Zweiten Verordnung zur Durchfithrung des Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm (Flugplatz-Schall-
schutzmaBnahmenverordnung — 2. FlugLSV) vom 8. September 2009 (BGBI. I S. 2992) wurden abgestufte
Anforderungen an den baulichen Schallschutz von Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen in den
Larmschutzbereichen unter Beachtung des Standes der Schallschutztechnik im Hochbau geregelt. Die Verord-
nung betrifft im Wesentlichen drei Fallkonstellationen mit jeweils spezifischen und im gebotenen Umfang pau-
schalierenden Anforderungen an den baulichen Schallschutz, ndmlich die unter bestimmten Voraussetzungen
oder in bestimmten Bereichen zuldssige Errichtung von Wohnungen oder schutzbediirftigen Einrichtungen in
einem Larmschutzbereich, die schallschutztechnische Nachriistung von bereits vorhandenen Wohnungen in der
Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone sowie die Beriicksichtigung frither durchgefiihrter Schall-
schutzmalBnahmen, sofern bestimmte, in der Verordnung festgelegte Anforderungen an die Mindestqualitét der
fritheren Schallschutzmafnahmen erfiillt sind. Insoweit erfolgt auch eine Pauschalierung der erstattungsfahigen
Aufwendungen, indem Regelungen dafiir getroffen wurden, welche baulichen SchallschutzmaBnahmen sich
,»im Rahmen* der mit der Verordnung festgelegten Schallschutzanforderungen fiir die Errichtung von Gebduden
halten.

Wegen der deutlichen Absenkung der Werte fiir die Festsetzung der Schutzzonen um bis zu 15 Dezibel, die im
Jahr 2007 mit der Novelle des Flugldrmgesetzes gegeniiber dem Fluglarmgesetz von 1971 erfolgt ist, wurden
in der 2. FlugLSV — im Unterschied zur Vorgingerregelung, der Schallschutzverordnung von 1974 — die Bau-
schallddmm-Male nicht mehr nur als Einzahlwerte auf ,,sehr hohe* Belastungen fiir die jeweilige Schutzzone
hin ausgelegt. Vielmehr erfolgte in der 2. FlugLSV eine weitere Abstufung der Bauschallddmm-Mafe entspre-
chend den unterschiedlichen Flugldrmbelastungen innerhalb der Schutzzonen: In den hochstbelasteten Berei-
chen der Tag-Schutzzonen 1 und 2 blieben die Anforderungen an den baulichen Schallschutz, die von der
Schallschutzverordnung 1974 festgelegt wurden, im Wesentlichen unverindert. Zu beriicksichtigen ist dabei
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unter anderem auch, dass sich durch die Umgestaltung der Schutzzonen seit der Novelle des Flugldrmgesetzes
fiir die Anwohnerinnen und Anwohner ein spezifischer Schutz einerseits fiir die Tageszeit und andererseits fiir
die Nachtzeit aufgrund jeweils darauf abgestimmter Schallschutzanforderungen fiir die verschiedenen Raum-
nutzungen ergibt, wihrend der Schallschutzverordnung 1974 ein 24-Stunden-Dauerschallpegel zugrunde lag
und deren Bauschallddmm-MalBe einheitlich fiir Aufenthaltsriume einschlieBlich Schlafriume galten. In den
aufgrund der Novelle des Fluglirmgesetzes zusétzlich erfassten, weniger stark fluglirmbelasteten Bereichen
der Tag-Schutzzonen 1 und 2 gelten nach der 2. FlugLSV Anforderungen an die Bauschallddmm-MaRe der
Umfassungsbauteile von Aufenthaltsriumen, die sich schrittweise in demselben Mafle vermindern, wie die
Fluglarmimmissionen abnehmen. Hierdurch trigt die 2. FlugLSV den durch die Novelle des Fluglirmgesetzes
um bis zu 15 Dezibel herabgesetzten Werten fiir die Festlegung und Abgrenzung der Tag-Schutzzonen Rech-
nung.

In der 2. FlugLSV werden die erforderlichen Bauschallddmm-Male auch unter Berlicksichtigung technischer
Regelwerke zum Schallschutz im Bauwesen nach der Héhe der von auflen einwirkenden Fluglarmbelastung in
Pegelbindern mit 5-dB-Schritten abgestuft. Die Abstufung der Hohe der erforderlichen Bauschallddmm-MaRe
bewirkt bei unterschiedlich larmbelasteten Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen ein nahezu glei-
ches Schutzniveau im Rauminnern. Die erforderlichen Bauschallddmm-MalBe sind umso hoher, je groBer die
Flugldrmbelastung der Wohnung oder der schutzbediirftigen Einrichtung im jeweiligen Teil des Larmschutzbe-
reichs ist. Die Flugldrmbelastung der einzelnen baulichen Anlagen ldsst sich anhand der Lage der Grundstiicke
aus den Karten mit den entsprechenden Isophonen-Linien bestimmen, die fiir die Festsetzung der Larmschutz-
bereiche erstellt werden. Wie auch in der Schallschutzverordnung 1974 und in der DIN 4109 sind in der
2. FlugLSV Bauschallddmm-MaBe und nicht Innenpegel festgesetzt. Dies dient der Vereinfachung des Voll-
zugs, da die erforderlichen Eingangsdaten, ndmlich insbesondere das jeweilige Isophonen-Band, die DAmmwir-
kungen von Umfassungsbauteilen und ihre jeweiligen Flachen, einfach ermittelt werden kdnnen.

Bei der Errichtung von Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen im Larmschutzbereich, die nur unter
bestimmten, im Flugldrmgesetz im Einzelnen festgesetzten Voraussetzungen zuldssig ist, miissen die in der
2. FlugLSV festgesetzten Anforderungen an den baulichen Schallschutz eingehalten werden. Im Hinblick auf
Sinn und Zweck der Regelung sind von den Beschriankungen und von den Anforderungen an den baulichen
Schallschutz neben der Neuerrichtung auch Anderungen und Nutzungsinderungen solcher baulicher Anlagen
erfasst, die bisher nicht als Wohnung oder als schutzbediirftige Einrichtung genutzt worden sind. Die Erfiillung
der Anforderungen des baulichen Schallschutzes obliegt in den genannten Fillen nach § 6 des Fluglarmgesetzes
den Eigentlimern auf eigene Kosten. Mit den in der 2. FlugLSV fiir die Errichtung von Wohnungen oder schutz-
bediirftigen Einrichtungen in einem Larmschutzbereich festgelegten Bauschallddmm-Maflen wird ein gutes
Schutzniveau erreicht. Fiir typische Wohnraume ergeben sich danach rechnerisch tags im Rauminnern Mitte-
lungspegel von 34 bis 39 dB(A) und fiir Schlafrdume nachts Innenpegel von 24 bis 29 dB(A).

Fiir die Aufenthaltsrdume von bisher nicht hinreichend geschiitzten Wohnungen und schutzbediirftigen Einrich-
tungen in der Tag-Schutzzone 1 sieht das Fluglarmgesetz einen Anspruch der Eigentiimerinnen und Eigentiimer
auf die Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaBinahmen vor, wenn das Gebdude zum Zeit-
punkt der Festsetzung des Larmschutzbereichs bereits rechtméfig vorhanden war. Als Aufenthaltsrdume defi-
niert die 2. FlugLSV Réiume, die zum nicht nur voriibergehenden Aufenthalt von Menschen bestimmt sind oder
nach Lage und GrofBe fiir diesen Zweck benutzt werden konnen. Im Interesse der notwendigen Rechtsklarheit
fiir alle Beteiligten im Vollzug sind in der Amtlichen Begriindung der 2. FlugLSV Merkmale von Aufenthalts-
rdumen, Wohnrdumen und Schlafriumen benannt und Beispiele angegeben.

Fiir vorhandene Gebéude in der Nacht-Schutzschutzzone bestehen Erstattungsanspriiche fiir spezifische Schall-
schutzmafinahmen an Schlafriumen von Wohnungen und an Rdumen von bestimmten schutzbediirftigen Ein-
richtungen, die nachts zum Schlafen genutzt werden. Fiir die Nacht-Schutzzonen von zivilen Flugplétzen be-
steht zudem ein Kostenerstattungsanspruch fiir den Einbau von Beliiftungseinrichtungen fiir Schlafrdume. Die
Definition der Schlafrdume in der 2. FlugLSV erfasst alle Rdume, die in nicht nur unwesentlichem Umfang zum
Schlafen genutzt werden. Dazu gehdren in Wohnungen nicht nur Schlafzimmer im engeren Sinne, sondern auch
andere Rdume wie zum Beispiel Kinder- und Jugendzimmer und Einraumappartements sowie in Erholungshei-
men, Altenheimen, Krankenhdusern und dhnlichen, in gleichem Malle schutzbediirftigen Einrichtungen auch
Ubernachtungs- und Bettenriume. MaBgeblich ist die Art der tatsichlichen oder zu erwartenden Nutzung zum
Zeitpunkt der Entscheidung iiber den Erstattungsantrag.

Beim Gebdudebestand, der von einem neuen Larmschutzbereich iiberzogen wird, ist eine Erstattung von Auf-
wendungen flir bauliche SchallschutzmaBnahmen durch den Flugplatzhalter vorgesehen, wenn sich die MaB-
nahmen aufgrund eines Abschlags von 3 dB(A) bei den Bauschallddmm-MalBen gegeniiber den Anforderungen
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des Neubaufalls ,,im Rahmen* halten. Mit dieser Spreizung der Anforderungen an bauliche Schallschutzmal-
nahmen hat der Verordnungsgeber laut Amtlicher Begriindung beriicksichtigt, dass bei Bauvorhaben bereits in
der Planungsphase auf die Ldrmschutzbelange eingegangen werden kann und insoweit weitergehende Anfor-
derungen gestellt werden konnen, wihrend im Hinblick auf die Nachriistung von Bestandsbauten beriicksichtigt
wird, dass in der Regel nur noch eingeschrinkte Moglichkeiten fiir einen nachtréglichen baulichen Schallschutz
bestehen.

Mit diesen Regelungen der 2. FlugLSV fiir den Gebdudebestand wurde das Schutzniveau der Verkehrswege-
SchallschutzmaBnahmenverordnung (24. BImSchV), die fiir den passiven Schallschutz bereits vorhandener Ge-
baude im Falle des Neu- oder Ausbaus von StraBen und Schienenwegen gilt, auch fiir die schalltechnische
Nachriistung bislang nicht ausreichend geschiitzter Gebaude im fluglarmbelasteten Umland neuer, ausgebauter
und bestehender Flugplitze festgelegt. Fiir die geschiitzten Raume ergeben sich dabei rechnerisch im Mittel
Innenpegel von 40 dB(A) tags und 30 dB(A) nachts.

Aufwendungen fiir SchallschutzmaBBnahmen an baulichen Anlagen, die schon frither von den Eigentiimern bei
der Errichtung — insbesondere beim Neubau von Wohnungen oder schutzbediirftigen Einrichtungen innerhalb
eines Larmschutzbereichs — schallgeddmmt werden mussten oder die auf Kosten der Flugpldtze im Rahmen
freiwilliger Schallschutzprogramme oder behdrdlicher Auflagen schallgeddmmt wurden, sind nur dann erstat-
tungsfahig, wenn sich die fritheren MaBnahmen nicht ,,im Rahmen* der Anforderungen der Verordnung halten.
Die Verordnung nimmt hier eine Konkretisierung vor, indem eine Erstattung vorgesehen wird, wenn die Bau-
schallddmm-MaBe der fritheren SchallschutzmafBnahmen um mehr als 5 dB(A) unter den Anforderungen fiir die
Bestandsnachriistung liegen. Mit der Toleranzmarge soll nach Auffassung des Verordnungsgebers gewihrleis-
tet werden, dass noch angemessener baulicher Schallschutz, von dem Betroffene in der Regel bereits seit ge-
raumer Zeit profitiert haben, nicht mit hohem Kostenaufwand durch nur unerheblich bessere Schutzmafinahmen
ersetzt werden muss.

Insoweit regelt die 2. FlugLSV die Erstattungsfahigkeit von Aufwendungen fiir bauliche Schallschutzmafnah-
men, indem pauschalierend ein Abschlag von 3 dB(A) gegeniiber den Bauschallddmm-MaBen des § 3 der
2. FlugLSV und eine Toleranzmarge von weiteren 5 dB(A) fiir friihere, erstattungsfahige SchallschutzmaBnah-
men geregelt wurden. Bauschallddmm-MaBe, Abschlag und Toleranzmarge stehen im engsten Zusammenhang
mit den erstattungsfahigen Aufwendungen. Je hoher das jeweils resultierende Bauschallddmm-MaB ist, desto
hoher sind auch die Aufwendungen und damit die Erstattungsbetréige, die der Flugplatzhalter zu tibernehmen
hat. Mittelbar sind deshalb mit der Festlegung von Bauschalldimm-MaBen sowie von Abschlag und Toleranz-
marge auch die Erstattungsbetrige eingegrenzt. Vorteil dieser mittelbaren Regelung mit Bauschalldimm-Ma-
Ben ist die Gewihrleistung eines zweckméBigen und sachgerechten Gesetzesvollzugs. Die fiir Bestandsbauten
geltenden Bauschallddimm-MaBe und die Abschlége stellen gegeniiber pauschalierten Erstattungsbetrdgen im
Rechtssinne ein Regelungsminus dar.

Mit den in der Verordnung festgelegten, abgestuften Bauschallddmm-MalBen der Auflenbauteile von Schlafriu-
men fiir die neu eingefiihrte Nacht-Schutzzone wurde beriicksichtigt, dass die Werte des Fluglarmgesetzes fiir
die Festsetzung der Nacht-Schutzzonen um etwa 10 dB(A) unter den Werten fiir die Tag-Schutzzone 1 liegen.
Dem Stand der Schallschutztechnik im Hochbau entsprechend fiihrt dies bei gleichem &dquivalentem Dauer-
schallpegel im Hinblick auf den Schutz des Nachtschlafs zu einem um 10 dB(A) héheren Bauschallddimm-Maf3
fiir Schlafraume.

Durch die 2. FlugLSV vom September 2009 wurde auch der mit der Schallschutzerstattungsverordnung 1977
festgelegte Hochstbetrag der Erstattung von zuvor 130 DM auf 150 Euro pro Quadratmeter Wohnfldche erhoht.
Diese wesentliche Anhebung des Hochstbetrags beriicksichtigte die Preisentwicklung im Bausektor (Baupreis-
index) seit 1977, insbesondere die Kostenentwicklung bei Schallschutzfenstern und Einbaukosten. Geregelt ist
zudem, dass in den Hochstkosten auch die erstattungsfahigen Nebenleistungen (Ermittlung der erforderlichen
Schallddimm-MalBe, erforderliche Ein- und Ausbauarbeiten, Verputz- und Anstricharbeiten im Fensterbereich)
und die erstattungsfahigen Kosten fiir Liifter enthalten sind.

2.4.3 Fluglarm-AuBenwohnbereichsentschadigungs-Verordnung (3. FlugLSV)

Die Dritte Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarm-AuBenwohnbe-
reichsentschiadigungs-Verordnung — 3. FlugLSV) vom 20. August 2013 (BGBI. I S. 3292) regelt die Einzelhei-
ten der Geld-Entschéddigung fiir flugldrmbedingte Beeintridchtigungen des AuBBenwohnbereichs (Terrassen, Bal-
kone, Girten etc.), bei dem baulicher Schallschutz technisch nicht moglich ist oder mit dem Nutzungszweck
des AuBlenwohnbereichs unvereinbar wire. Entschiddigungsanspriiche bestehen bei Wohnungen und schutzbe-
diirftigen Einrichtungen in der Tag-Schutzzone 1 von neuen oder wesentlich baulich erweiterten Flugplatzen.
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Die Verordnung legt einerseits Pauschalbetrige fiir die Entschiadigungshohe fest, die nach zwei Larmbelas-
tungsklassen und nach der Art der betroffenen baulichen Anlage abgestuft sind: Fiir ein Einfamilienhaus, das
im hoherbelasteten Teil der Tag-Schutzzone 1 gelegen ist, ergibt sich aufgrund der Pauschalbetragsregelung
eine Aulenwohnbereichsentschiadigung in Hohe von 5.000 Euro, fiir eine Eigentumswohnung betrégt der Pau-
schalbetrag 3.000 Euro. Eine erhohte Entschiddigung ergibt sich im Einzelfall beim Nachweis eines hoheren
Verkehrswertes der Immobilie (sogenannte ,,Zwei-Prozent-Regelung™).

Beim Erlass der 3. FlugLSV orientierte sich der Verordnungsgeber zwar grundsitzlich an der Praxis der Au-
Benwohnbereichsentschiadigung, wie sie bis zur Novelle des Flugldrmgesetzes einzelfallbezogen in neueren
Planfeststellungsbeschliissen zum Neu- oder Ausbau von Flugplédtzen geregelt worden war. Die materiellen
Vorgaben der Verordnung gehen jedoch in verschiedenen Bereichen substanziell tiber die frithere Praxis der
AuBenwohnbereichsentschiadigung hinaus: Der Kreis der Anspruchsberechtigten wurde erheblich ausgeweitet
(friiher ab 65 dB(A), neu ab 60 dB(A)), und der Pauschalbetrag der Entschidigung fiir Einfamilienhduser wurde
erhoht (frither 4.000 Euro, neu 5.000 Euro). Durch den Wegfall umfangreicher Einzelfallregelungen in neuen
Planfeststellungen beim Neu- und Ausbau von Flugplidtzen wurden zudem verfahrens6konomische Erleichte-
rungen erzielt.

3 Durchfiihrung des novellierten Fluglarmgesetzes
31 Festsetzung neuer Larmschutzbereiche durch Landesverordnungen

Seit dem Inkrafttreten des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Flugldrm in der Umgebung von Flug-
platzen im Jahr 2007 sind die Lénder fiir die Festsetzung der Larmschutzbereiche zustindig. Die Festsetzung
der Larmschutzbereiche erfolgt nach § 4 Absatz 2 des Flugldrmgesetzes durch Rechtsverordnungen der Lan-
desregierungen. Fiir die Ubergangszeit bis zur Festsetzung neuer Lirmschutzbereiche nach den Vorgaben des
novellierten Flugldrmgesetzes legte Artikel 3 des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Flugldrm in der
Umgebung von Flugplitzen im Hinblick auf die Vermeidung von Regelungsliicken fest, dass bestehende Larm-
schutzbereiche, die auf der Grundlage der friiheren Fassung des Flugldrmgesetzes vom Bund festgesetzt worden
waren, bis zur Festsetzung eines neuen Larmschutzbereichs durch die Lénder mit ihren fritheren Rechtsfolgen
fortgelten. Fiir den Fall, dass in einem Land mehrere Flugplitze vorhanden sind und mehrere Festsetzungen von
Larmschutzbereichen erfolgen miissen, sieht das Gesetz vor, dass unter Beriicksichtigung der Vollzugskapazi-
titen die zeitliche Abfolge der Festsetzung von Larmschutzbereichen anhand einer belastungsorientierten Prio-
ritdtenreihung festgelegt werden soll.

Die Umsetzung der ersten Stufe des Gesetzesvollzugs, ndmlich die Festsetzung der neuen Larmschutzbereiche
fiir die vom novellierten Flugldrmgesetz erfassten groBeren zivilen und militérischen Flugplitze, stellte die Be-
teiligten vor erhebliche Herausforderungen. Diese konnten letztlich erfolgreich bewéltigt werden. Mehr als
10 Jahre nach dem Inkrafttreten des novellierten Flugldarmgesetzes sind die Festsetzungen der neuen Lirm-
schutzbereiche — bis auf wenige spezifische Ausnahmefille — abgeschlossen. Die Festsetzungen haben aller-
dings deutlich mehr Zeit in Anspruch genommen, als zum Zeitpunkt der Verabschiedung des novellierten Flug-
larmgesetzes erwartet worden war. Die in § 4 Absatz 4 des Fluglirmlarmgesetzes angegebene Frist fiir die
Neufestsetzung der Larmschutzbereiche bis zum Ende des Jahres 2009 konnte lediglich bei zwei Verordnungen
eingehalten werden, mit denen bisherige Larmschutzbereiche fiir dauerhaft nicht mehr oder nicht mehr in rele-
vantem Umfang genutzte Flugplétze aufgehoben worden sind.

Im Hinblick auf eine zeitnahe und im Bundesgebiet einheitliche Umsetzung des novellierten Fluglarmgesetzes
wurde der Landesvollzug durch das Bundesumweltministerium und durch das Umweltbundesamt unterstiitzt.
Das Umweltbundesamt fiihrt, soweit dies von den Landern gewiinscht wird, auch weiterhin insbesondere eine
Qualitdtssicherung der Eingangs- und Prognosedaten zur Festsetzung der Larmschutzbereiche durch, die auf
bundesweit einheitlichen Malistédben basiert.

Im Folgenden wird auf einige Problemkreise hingewiesen, die nach Einschitzung der beteiligten Kreise we-
sentlichen Einfluss auf die deutlich lingere Verfahrensdauer bei der Festsetzung neuer Larmschutzbereiche
nach den Vorgaben des novellierten Flugldrmgesetzes hatten:

— Das fiir die Datenerfassung und die Flugldrmberechnung erforderliche untergesetzliche Regelwerk trat erst
Ende des Jahres 2008 in Kraft.

— Die von privaten Unternehmen entwickelten neuen Berechnungsprogramme mussten fachlich {iberpriift
und einer Qualitétssicherung im Hinblick auf die Einhaltung der detaillierten Vorgaben des novellierten
Fluglédrmgesetzes sowie von 1. FlugLSV, AzD und AzB unterzogen werden.



Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode -15- Drucksache 19/7220

—  Bei der Bereitstellung der Eingangsdaten fiir die Berechnung bestanden bei einzelnen Flugplatzen zunéchst
Unklarheiten, etwa iiber die zu verwendenden Datenformate bei der elektronischen Ubermittlung.

— Die Sicherung der einheitlichen Qualitit der Eingangsdaten und Datengrundlagen zur Festsetzung der
Larmschutzbereiche beanspruchte erhebliche Ressourcen. In Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium
der Verteidigung, dem Umweltbundesamt und Normungsgremien von DIN und VDI konnte ein einheitlich
hohes Niveau der Qualitdtssicherung gewihrleistet werden.

— Bei der Datenbereitstellung musste, insbesondere im Hinblick auf die 3-Sigma-Regelung, bis zu 10 Jahre
in die Vergangenheit zuriickgeblickt werden. Entsprechende Daten waren zu beschaffen und auszuwerten.

— Aufder Grundlage abgeglichener Daten aus verschiedenen Datenquellen musste eine methodisch und fach-
lich zuverldssige Prognose des kiinftigen Flugbetriebs mit einem Prognosehorizont von regelméfig 10 Jah-
ren fiir die zivilen und die militdrischen Flugplitze erstellt werden.

— Durch zahlreiche, nahezu zeitgleich gestellte Anforderungen von Eingangsdaten fiir die erste Runde der
Festsetzung von Larmschutzbereichen nach den Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes fiir viele gro-
Bere zivile und militdrische Flugplatze war es bei den vergleichsweise wenigen Einrichtungen fiir Fachgut-
achten, die mit der Erstellung von Datenerfassungssystemen nach den Vorgaben von AzD und AzB vertraut
sind, und bei den zentralen Stellen fiir die Datenbereitstellung zwischenzeitlich zu Engpéssen gekommen.

— Bei einigen zivilen und militdrischen Flugpldtzen traten bei der Datenbereitstellung Verzdgerungen und
Erschwernisse auf, da bauliche Erweiterungen, betriebliche Verinderungen, Anderungen von Planungen,
Festlegungen zur Stationierung oder sonstige Besonderheiten bei der Prognose des kiinftigen Flugbetriebs
mit dem notwendigen Detaillierungsgrad zu beriicksichtigen waren.

— SchlieBlich erforderte der Erlass der Rechtsverordnungen der Landesregierungen entsprechend der jewei-
ligen Geschiftsordnung die Durchfiihrung umfangreicher und zeitaufwéandiger Abstimmungs- und Beteili-
gungsverfahren.

Bis zum Abschluss der Datensammlung fiir diesen Bericht wurden fiir insgesamt 38 Flugplétze, davon 25 zivile
und 13 militérische, Larmschutzbereiche durch Rechtsverordnungen der Landesregierungen nach den Vorgaben
des novellierten Fluglarmgesetzes festgesetzt. Fiir einen militdrischen Flugplatz (Neubrandenburg-Trollenha-
gen) wurde der im Jahr 2011 erstmals festgesetzte Larmschutzbereich im Jahr 2015 wieder aufgehoben, da
dieser Flugplatz nicht mehr oder nicht mehr in einem fiir das Flugldrmgesetz relevanten Umfang genutzt wird.
Weiterhin sind derzeit noch 5 Verordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzbereichen in Funktion,
die auf der Grundlage des Flugldrmgesetzes in der Fassung vor der Novellierung des Fluglirmgesetzes erlassen
worden sind.

Damit sind nach den zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieses Berichts vorliegenden Informationen insgesamt
42 Larmschutzbereiche festgesetzt und in Funktion. Zu diesen zéhlen auch die auf der Grundlage des novellier-
ten Fluglarmgesetzes erstmals durch Landesverordnungen festgesetzten Larmschutzbereiche fiir die 7 Flug-
platze Sylt, Liibeck-Blankensee, Wunstorf, Dortmund, Kassel-Calden, Mannheim-City und Friedrichshafen. In
der Gesamtzahl neu festgesetzter Larmschutzbereiche enthalten sind ebenfalls die aufgrund der zivilen An-
schlussnutzung durch Landesverordnungen neu festgesetzten Larmschutzbereiche fiir die 4 ehemaligen milité-
rischen Flugplitze Memmingen, Karlsruhe/Baden-Baden (frithere Bezeichnung Soéllingen), Frankfurt-Hahn
(friihere Bezeichnung Hahn) und Niederrhein. Beim zuletzt genannten Flugplatz war frither der zwischenzeit-
lich aufgehobene Larmschutzbereich fiir den ehemaligen militdrischen Flugplatz Laarbruch festgesetzt.

Daneben wurden durch Rechtsverordnungen der Landesregierungen die Larmschutzbereiche fiir 7 ehemalige
militdrische und zivile Flugpldtze (Eggebek, Berlin-Tempelhof, Fiirstenfeldbruck, Briiggen, Hopsten, Jever,
Ahlhorn) aufgehoben, fiir die zum Zeitpunkt der Novelle des Flugldrmgesetzes noch Larmschutzbereiche durch
Verordnungen des Bundes festgesetzt waren. Diese Flugplitze werden dauerhaft nicht mehr oder nicht mehr in
einem fiir das Fluglarmgesetz relevanten Umfang genutzt.

Seitens der Lander erfolgen bei weiteren zivilen und militirischen Flugplitzen Uberpriifungen im Hinblick auf
die Festsetzung neuer Larmschutzbereiche. Bei einigen Flugpldtzen wurde im Rahmen von Vorpriifungen fest-
gestellt, dass die gesetzlichen Voraussetzungen fiir die Festsetzung eines Larmschutzbereichs nach Fluglarm-
gesetz nicht erfiillt sind.
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Tabelle 1

Rechtsverordnungen der Linder zur Festsetzung oder zur Aufhebung von Lirmschutzbereichen
im Rahmen des Vollzuges des novellierten Fluglirmgesetzes
(Stand: September 2018)

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz Hohn
(LFlugLSVO Hohn)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Schleswig-Holstein
24.11.2016

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Rheinland-Pfalz
27.07.2016

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Biichel

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Rheinland-Pfalz
27.07.2016

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Ramstein

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Rheinland-Pfalz
27.07.2016

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz
Spangdahlem

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Rheinland-Pfalz
27.07.2016

Niedersédchsische Verordnung zur Aufthebung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz
Ahlhorn

Niedersédchsisches Gesetz- und Verordnungsblatt
13.05.2016

Niedersichsische Verordnung zur Aufhebung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz
Hopsten

Niedersédchsisches Gesetz- und Verordnungsblatt
13.05.2016

Niedersédchsische Verordnung zur Authebung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Jever

Niedersédchsisches Gesetz- und Verordnungsblatt
13.05.2016

Verordnung zur Aufhebung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz Briiggen und den
militdrischen Flugplatz Hopsten

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfalen
25.08.2015

Niedersédchsische Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz
Wittmundhafen

Niedersédchsisches Gesetz- und Verordnungsblatt
04.08.2015

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Niirnberg
(Fluglarmschutzverordnung Niirnberg — FluLarmV N)

Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt
09.09.2014
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Landesverordnung {iber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz Rostock-
Laage (Flugldrmschutzbereichslandesverordnung Rostock-Laage — FIuLSLVO ETNL M-V)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Mecklenburg-Vorpommern
26.05.2014

Thiiringer Verordnung tiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Erfurt-
Weimar

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir den Freistaat Thiiringen
15.05.2014

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz
Ingolstadt/Manching (Fluglarmschutzverordnung Ingolstadt — FluLarmV IN)

Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt
25.02.2014

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Niederrhein
(Fluglarmschutzverordnung Niederrhein — FluL&rmNiederrheinV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfalen
07.12.2013

Verordnung tiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Geilenkirchen
(Fluglarmschutzverordnung Geilenkirchen — FluLarmGeilenkV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfalen
15.10.2013

Brandenburgische Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen
Berlin Brandenburg (FlugLa&rmSBBbgV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Brandenburg II
07.08.2013

Verordnung der Landesregierung Berlin {iber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den
Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg (FlugL&rmBERYV Bln)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Berlin
30.07.2013

Verordnung tiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Norvenich
(Fluglarmschutzverordnung Norvenich — FluLa&rmNo6rvV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfalen
11.06.2013

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz Neuburg
(Fluglarmschutzverordnung Neuburg — FluLarmV ND)

Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt
15.05.2013

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Kassel-Calden

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Hessen |
11.03.2013

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Liibeck-
Blankensee (Flugldrmschutzbereichslandesverordnung Liibeck-Blankensee — FluLSLVO EDHL/BLC M-V)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Mecklenburg-Vorpommern
15.01.2013
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Verordnung iiber die Authebung des Larmschutzbereichs fiir den ehemaligen militarischen Flugplatz
Fiirstenfeldbruck (Flugldrmschutz-Aufhebungsverordnung Fiirstenfeldbruck — AuthFluLarmV FFB)

Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt
07.01.2013

Verordnung tiber die Festsetzung des Larmschutzbereiches fiir den Verkehrsflughafen Leipzig/Halle

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Sachsen-Anhalt
12.12.2012

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Paderborn/Lippstadt
(Fluglarmschutzverordnung Paderborn/Lippstadt — FluL&rmPadV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfalen
11.12.2012

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Memmingen
(Fluglarmschutzverordnung Memmingen — FluLarmV MM)

Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt
06.11.2012

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Dortmund
(Fluglarmschutzverordnung Dortmund — FluLarmDortmundV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfalen
11.09.2012

Niedersichsische Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz
Wunstorf

Niedersédchsisches Gesetz- und Verordnungsblatt
13.08.2012

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Miinster/Osnabriick
(Fluglarmschutzverordnung Miinster/Osnabriick — FluLarmMiinsterV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfalen
13.03.2012

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Hamburg

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Schleswig-Holstein
13.03.2012

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Liibeck-
Blankensee (LFLugLSVO Liibeck)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Schleswig-Holstein
29.02.2012

Verordnung tiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Hamburg
(Fluglarmschutzverordnung Hamburg — FluL&rmHmbV)

Hamburgisches Gesetz- und Verordnungsblatt [
21.02.2012

Verordnung der Sichsischen Staatsregierung iiber die Festsetzung der Larmschutzbereiche fiir den
Verkehrsflughafen Dresden und fiir den Verkehrsflughafen Leipzig/Halle vom 30. Januar 2012

Sachsisches Gesetz- und Verordnungsblatt
14.02.2012
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Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Kéln/Bonn
(Fluglarmschutzverordnung Koéln/Bonn — FluLarmKoInV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfalen
07.12.2011

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz Schleswig
(LFlugLSVO Schleswig)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Schleswig-Holstein
18.11.2011

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Diisseldorf
(Fluglarmschutzverordnung Diisseldorf — FluLarmDiisseldV)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfalen
25.10.2011

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Frankfurt Main

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Hessen 1
30.09.2011

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz
Neubrandenburg-Trollenhagen (Fluglarmschutzbereichslandesverordnung Neubrandenburg-Trollenhagen —
FluLSLVO ETNU M-V)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Mecklenburg-Vorpommern
12.08.2011

Landesverordnung zur Authebung der Flugldrmschutzbereichslandesverordnung Neubrandenburg-Trollen-
hagen

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Mecklenburg-Vorpommern
01.06.2015

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Saarbriicken

Amtsblatt des Saarlandes I
09.08.2011

Verordnung der Landesregierung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen
Stuttgart

Gesetzblatt Baden-Wiirttemberg
20.12.2010

Verordnung der Landesregierung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen
Karlsruhe/Baden-Baden

Gesetzblatt Baden-Wiirttemberg
20.12.2010

Verordnung der Landesregierung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen
Friedrichshafen

Gesetzblatt Baden-Wiirttemberg
20.12.2010

Verordnung der Landesregierung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrslandeplatz
Mannheim

Gesetzblatt Baden-Wiirttemberg
20.12.2010
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Niedersédchsische Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen
Hannover-Langenhagen
Niedersédchsisches Gesetz- und Verordnungsblatt

14.09.2010

Niedersédchsische Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen
Bremen

Niedersédchsisches Gesetz- und Verordnungsblatt
14.09.2010

Landesverordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Sylt
(LFlugLSVO Sylt)

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Schleswig-Holstein
02.06.2010

Verordnung zur Aufhebung der Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den
Verkehrsflughafen Berlin-Tempelhof

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Berlin
15.12.2009

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Bremen

Gesetzblatt der Freien Hansestadt Bremen
08.12.2009

Landesverordnung zur Aufhebung der Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den
militdrischen Flugplatz Eggebek

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Schleswig-Holstein
08.12.2008

3.2 Aufhebung von Verordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzbereichen

Bis zum Ende des Jahre 2015 waren fiir 23 zivile und militirische Flugplitze neue Larmschutzbereiche auf der
Grundlage des novellierten Fluglarmgesetzes durch Landesverordnungen festgesetzt worden, mit denen fiir die
jeweiligen Flugplitze die fritheren Verordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzbereichen voll-
standig ersetzt worden waren. Diese Verordnungen des Bundes waren vor der Novelle des Fluglarmgesetzes
auf der Grundlage der zuvor geltenden Fassung des Gesetzes erlassen worden. Weitere 4 Larmschutzbereiche,
die durch frithere Bundesverordnungen festgesetzt worden sind, waren bis Ende 2015 durch Landesverordnun-
gen vollstindig aufgehoben worden.

Aus Griinden der Rechtsklarheit und zur Gestaltung einer anwenderfreundlichen Rechtslage wurden diese ins-
gesamt 27 durch Landesverordnungen bis Ende 2015 vollstindig ersetzten und damit gemél Artikel 3 des Ge-
setzes zur Verbesserung des Schutzes vor Flugldrm in der Umgebung von Flugplitzen vom 1. Juni 2007 (BGBI.
I S. 986) funktionslosen Rechtsverordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzbereichen durch das
Zweite Gesetz liber die weitere Bereinigung von Bundesrecht vom 8. Juli 2016 (BGBI. I S. 1594) auch formell
aufgehoben. Da mit der Neufassung des Fluglarmgesetzes von 2007 die bisherige Verordnungserméchtigung
auf Bundesebene entfallen war, bedurfte es anstelle der Authebung der bundesrechtlichen Rechtsverordnungen
durch entsprechende Authebungsverordnungen eines Authebungsaktes des parlamentarischen Gesetzgebers.



Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode -21- Drucksache 19/7220

Tabelle 2

Aufgehobene friihere Verordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzbereichen

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld
vom 16. Juni 1997 (BGBI. 1 S. 1374)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Berlin-Tempelhof
vom 27. Mai 1997 (BGBL. I S. 1313)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Bremen
vom 28. Mai 1974 (BGBL. I S. 1201)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Briiggen
vom 12. Oktober 1979 (BGBL. I S. 1740), die durch Artikel 1 der Verordnung vom 5. Juni 1986 (BGBI. I
S. 852) gedndert worden ist

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Dresden
vom 27. September 1995 (BGBI. I S. 1234)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Diisseldorf
vom 4. Médrz 1974 (BGBI. I S. 657)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz Eggebek
vom 6. Mirz 1979 (BGBI. I S. 270), die durch Artikel 1 der Verordnung vom 2. April 1987 (BGBI. I
S. 1150) gedndert worden ist

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Frankfurt/Main
vom 5. August 1977 (BGBI. I S. 1532)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz
Fiirstenfeldbruck vom 12. Juli 1979 (BGBI. I S. 1004), die durch Artikel 1 der Verordnung v
om 24. Mai 1988 (BGBI. I S. 712) geéndert worden ist

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Geilenkirchen
vom 28. Oktober 1982 (BGBI. I S. 1467)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Hannover-
Langenhagen vom 22. Januar 1975 (BGBI. I S. 299)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Hamburg
(Fuhlsbiittel) vom 24. Mai 1976 (BGBI. I S. 1309)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Ingolstadt
vom 30. Januar 1981 (BGBI. I S. 135), die durch Artikel 1 der Verordnung vom 7. Mérz 1988 (BGBI. I
S. 215) gedndert worden ist

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Kéln/Bonn
vom 1. Dezember 1975 (BGBI. I S. 2953)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militérischen Flugplatz Laage
vom 18. Juni 1999 (BGBL. I S. 1423)

Verordnung tiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Leipzig/Halle
vom 28. Mérz 1996 (BGBLI. I S. 575)

Verordnung tiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Memmingen
vom 9. November 1982 (BGBI. I S. 1497), die durch Artikel 1 der Verordnung vom 28. Juli 1992 (BGBI. I
S. 1468) gedndert worden ist

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Miinster/Osnabriick
vom 1. Mérz 1995 (BGBI. I S. 271)
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Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militarischen Flugplatz Neuburg a. d.
Donau vom 25. November 1975 (BGBI. I S. 2905), die durch Artikel 1 der Verordnung
vom 7. November 1983 (BGBI. I S. 1362) geéndert worden ist

Verordnung tiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Norvenich
vom 28. Oktober 1974 (BGBI. I S. 3102), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom 23. Mai 1996
(BGBI. I S. 758) gedndert worden ist

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Niirnberg
vom 29. Juli 1974 (BGBI.1S. 1611)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Paderborn/Lippstadt
vom 1. Mérz 1995 (BGBI. I S. 276)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Saarbriicken
vom 23. Mai 1977 (BGBI. I S. 769)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Schleswig
vom 23. April 1982 (BGBLI. I S. 494), die durch Artikel 1 der Verordnung vom 24. Oktober 1986 (BGBI. I
S. 1670) gedndert worden ist

Verordnung iiber die Festsetzung des Lérmschutzbereichs fiir den militirischen Flugplatz Sollingen
vom 27. November 1975 (BGBI. I S. 2928), die durch Artikel 1 der Verordnung vom 10. Mérz 1983
(BGBI. I S. 297) gedndert worden ist

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Stuttgart
vom 21. November 1975 (BGBI. I S. 2891)

Verordnung iiber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den militdrischen Flugplatz Wittmundhafen
vom 3. September 1976 (BGBI. I S. 2708), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung
vom 25. Oktober 1999 (BGBI. I S. 2147) gedndert worden ist

Von den urspriinglich insgesamt 40 Verordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzbereichen, die
zum Zeitpunkt des Inkrafttretens des novellierten Flugldrmgesetzes im Jahr 2007 vorhanden waren, sind nach
dem Rechtsbereinigungsgesetz von 2015 noch 13 Verordnungen formal in Kraft.

Nach Abschluss der Bearbeitung des o.g. Rechtsbereinigungsgesetzes haben die Lénder durch Landesverord-
nungen die Larmschutzbereiche fiir die 3 ehemaligen militirischen Flugpldtze Ahlhorn, Jever und Hopsten voll-
standig aufgehoben und fiir die 5 Flugplétze Biichel, Frankfurt-Hahn, Hohn, Ramstein und Spangdahlem neue
Larmschutzbereiche festgesetzt. Somit sind derzeit aufgrund der zwischenzeitlich erlassenen Landesverordnun-
gen zur Festsetzung oder zur Authebung von Larmschutzbereichen noch 5 Verordnungen des Bundes zur Fest-
setzung von Larmschutzbereichen in Funktion, ndmlich die Larmschutzbereichsverordnungen fiir die Flughéfen
Miinchen und Berlin-Tegel, fiir die militdrischen Flugplatze Lechfeld und Nordholz sowie fiir den Luft-Boden-
SchieBplatz Nordhorn.

Diese zuvor erlassenen Rechtsverordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzbereichen gelten nach
Artikel 3 des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Flugldrm in der Umgebung von Flugplétzen vom 1.
Juni 2007 (BGBI. I S. 986) bis zur Festsetzung der neuen Larmschutzbereiche durch die Lander oder in ent-
sprechender Weise bis zur vollstindigen Authebung des jeweiligen Larmschutzbereichs durch Landesverord-
nung mit ihren fritheren Rechtsfolgen fort. Vorarbeiten fiir die Festsetzung neuer Larmschutzbereiche durch die
Lander wurden zum Teil eingeleitet; genaue Termine fiir das Funktionsloswerden der 5 noch wirksamen Ver-
ordnungen des Bundes zur Festsetzung von Larmschutzbereichen lassen sich derzeit allerdings noch nicht an-
geben.

3.3 Vollzugsstand beim baulichen Schallschutz

Im Rahmen der Akteursbefragung zur fachlichen Vorbereitung dieses Berichts und der ergidnzenden Fachge-
spriache wurde deutlich, dass sich die Umsetzung von Mafinahmen des baulichen Schallschutzes zum Zeitpunkt
der Abfrage bei der iiberwiegenden Zahl von Flugplidtzen mit Larmschutzbereichen noch in einem vergleichs-
weise frithen Stadium befand. Nur bei einigen Flugplétzen sind die SchallschutzmafBinahmen bereits weitgehend
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vollstdndig umgesetzt. Entsprechendes gilt fiir die Zahlung der Kostenerstattungen fiir erforderliche MaBinah-
men des baulichen Schallschutzes an Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen in den jeweiligen Larm-
schutzbereichen auf Grundlage der gesetzlichen Vorgaben. Als Ursachen fiir den langen Realisierungszeitraum
fiir den baulichen Schallschutz nach den Vorgaben des im Jahr 2007 novellierten Fluglirmgesetzes werden zwei
vorrangige Griinde angegeben:

—  Wie die Auflistung in Kapitel 3.1 dieses Berichtes zeigt, ist die Festsetzung des iiberwiegenden Teils der
Larmschutzbereiche — trotz intensiver Bemiihungen der Beteiligten um Beschleunigung — erst vor relativ
kurzer Zeit und damit deutlich spiter erfolgt, als beim Inkrafttreten des novellierten Fluglarmgesetzes er-
wartet worden war. Erst im Anschluss an die Festsetzung der einzelnen Larmschutzbereiche konnten dort
die Verfahren zur Beantragung, Priifung und Umsetzung von MaBinahmen des baulichen Schallschutzes
nach den Vorgaben des novellierten Flugldrmgesetzes eingeleitet werden.

— Von besonderer Bedeutung fiir den gegenwértig noch rudimentiren Vollzugsstand bei der Umsetzung des
baulichen Schallschutzes ist dariiber hinaus die Regelung des Fluglarmgesetzes zur zeitlichen Abstufung
des Entstehens der Erstattungsanspriiche: Nur in den inneren, besonders hoch belasteten Teilen der Tag-
Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone entsteht der Erstattungsanspruch fiir erforderliche MaBBnahmen des
baulichen Schallschutzes sofort, also zum Zeitpunkt der Festsetzung des neuen Larmschutzbereichs. In die-
sen inneren Teilen des Larmschutzbereichs, die unmittelbar an den Flugplatz angrenzen, sind in der Regel
deutlich weniger Wohngebédude und schutzbediirftige Einrichtungen vorhanden, auch aufgrund der Wir-
kung der Baubeschriankungen des Fluglirmgesetzes von 1971 in den friiher festgelegten Larmschutzberei-
chen fiir die jeweiligen Flugpldtze. Dagegen setzt in den dufleren, in der Regel vergleichsweise dichter
bebauten Teilen von Tag-Schutzzone 1 und Nacht-Schutzzone der Erstattungsanspruch fiir Mafinahmen
des baulichen Schallschutzes nach den Vorgaben des novellierten Fluglirmgesetzes erst mit Beginn des
sechsten Jahres nach der Festsetzung des Larmschutzbereichs ein.

Die Amtliche Begriindung des Gesetzentwurfs geht davon aus, dass sich die Kostenerstattungen fiir MalBinah-
men des baulichen Schallschutzes an vorhandenen Wohngeb4uden und schutzbediirftigen Einrichtungen durch
die Flugplatzhalter aufgrund des zeitlich gestuften Entstehens von Erstattungsanspriichen und dariiber hinaus
in Abhédngigkeit von der zeitlich verteilten Geltendmachung durch die Anspruchsberechtigten voraussichtlich
auf einen Zeitraum von rund 10 Jahren nach der Festsetzung des jeweiligen Larmschutzbereichs verteilen wer-
den.

Die Ermittlung der fachlichen Grundlagen fiir diesen Bericht wurde in wesentlichen Teilen zu Beginn des Jahres
2018 abgeschlossen. Zu diesem Zeitpunkt waren gemal Tabelle 1 in Kapitel 3.1 nur bei dem Teil der Flugplétze,
fiir die bis zum Anfang des Jahres 2013 neue Larmschutzbereiche nach den Vorgaben des novellierten Flug-
larmgesetzes festgesetzt worden waren, Anspriiche auf Kostenerstattung fiir Malnahmen des baulichen Schall-
schutzes auch in den duBleren Teilen der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone entstanden.

Vor diesem Hintergrund wird davon ausgegangen, dass die Umsetzung der MaBlnahmen des baulichen Schall-
schutzes in den Larmschutzbereichen der erfassten zivilen und militdrischen Flugplitze in wesentlichen Teilen
noch nicht eingeleitet oder jedenfalls noch nicht abgeschlossen ist und dass sich daher die Auswirkungen der
Novelle des Fluglarmgesetzes bei den meisten Flugplétzen noch nicht in einem als représentativ zu bewertenden
Umfang angeben lassen. In diesen zahlenmiBig liberwiegenden Fillen diirften Maflnahmen des baulichen
Schallschutzes wegen der vielfach erst spiten Festsetzung der neuen Larmschutzbereiche und wegen der ge-
setzlich festgelegten 5-Jahres-Frist fiir das Entstehen der zahlenméBig deutlich {iberwiegenden Erstattungsan-
spriiche voraussichtlich erst in den néchsten Jahren umgesetzt werden.

Im bisherigen Vollzug der 2. FlugLSV bemiihten sich den vorliegenden Informationen zufolge die Beteiligten
intensiv darum, die Abwicklung der Regelungen zum baulichen Schallschutz nach transparenten Kriterien
durchzufiihren und etwaige, im Einzelfall auftretende Zweifelsfragen hinsichtlich der Anspriiche auf Kostener-
stattungen fiir baulichen Schallschutz soweit moglich einvernehmlich zu 16sen und die angestrebte Qualitéts-
verbesserung des Schutzes vor Flugldrm zu erreichen.

Angaben zur Anzahl der Anspruchsberechtigten, zur bisherigen Anzahl von Antrégen auf Kostenerstattung so-
wie zur Hohe der bisher geleisteten und der weiter absehbaren Erstattungsbetrige wurden im Rahmen der Ak-
teursbefragung von einzelnen, aber nicht von allen an den Erstattungsverfahren Beteiligten gemacht. Daher lief3
sich fiir diesen Bericht kein vollstdndiges Bild {iber den bisher realisierten Umfang der Maflnahmen des bauli-
chen Schallschutzes nach den Vorgaben des novellierten Flugldrmgesetzes gewinnen. Fiir einige wenige Larm-
schutzbereiche zeigte sich bei der Auswertung der Akteursbefragung ein tiberdurchschnittlich weit fortgeschrit-
tener Umsetzungsstand des baulichen Schallschutzes. Mafigeblich hierfiir sind in diesen Féllen eine relativ friih-
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zeitige Festsetzung des Larmschutzbereichs und die Bereitschaft einiger Flugplatzhalter, zum Teil mit Unter-
stiitzung des jeweiligen Landes, die Kostenerstattungen fiir erforderliche Malnahmen des baulichen Schall-
schutzes generell oder unter bestimmten Voraussetzungen, vor allem bei neu auftretenden oder deutlich geén-
derten Flugldrmbelastungen, zeitlich vorzuziehen und insoweit oder generell die 5-Jahres-Regelung des Geset-
zes nicht anzuwenden.

Bei der Untersuchung der Erstattungsfille und der Inanspruchnahmequoten, das heifit des prozentualen Anteils
der nach Fluglarmgesetz Anspruchsberechtigten, die tatsdchlich die Kostenerstattungen fiir Mafinahmen des
baulichen Schallschutzes in Anspruch nehmen, ist zu beriicksichtigen, dass an verschiedenen Flugpldtzen neben
dem Fluglarmgesetz zum Teil ergdnzende Schallschutzprogramme oder -regelungen bestehen oder bestanden,
die von Flugplatzhaltern und anderen Auskunftsstellen trotz unterschiedlicher Anspruchsgrundlagen und trotz
unterschiedlicher Einzelvorgaben fiir die baulichen Schallschutzmafinahmen im Hinblick auf die Umsetzung
und Finanzierung der Maflnahmen nicht immer oder nicht vollstdndig getrennt erfasst werden. Diese zusétzli-
chen Schallschutzprogramme werden in der Regel von den Flughéifen als freiwillige Maflnahmen angeboten,
oder Planfeststellungsbeschliisse oder Genehmigungen fiir die einzelnen Flugplitze enthalten entsprechende
Festlegungen.

Reprisentative Angaben iiber die Anzahl der Félle, bei denen die Hochstkostengrenze der 2. FlugLSV erreicht
wurde, liegen nicht vor. Bisher bekannte Einzelangaben aus der Vollzugspraxis deuten darauf hin, dass die
Hochstkostengrenze bisher nur in vergleichsweise seltenen Féllen erreicht wurde und die Einhaltung der
Hochstkosten den weit tiberwiegenden Regelfall bildet. Verschiedentlich wurde mitgeteilt, dass die Hochstkos-
ten bei der ergdnzenden akustischen Verbesserung eines bislang unzureichend schallgeddmmten Daches unmit-
telbar {iber Wohnrdumen ausgeschopft oder tiberschritten werden kénnen.

Im Folgenden werden exemplarisch Angaben zum Vollzugsstand fiir Flugplédtze und Larmschutzbereiche wi-
dergegeben, zu denen im Rahmen der Erhebungen fiir diesen Bericht detaillierte Angaben vorgelegt wurden:

1. Flughafen Frankfurt/Main (Angaben Regierungsprisidium Darmstadt (RP))

Anzahl von Wohngebiuden und Wohneinheiten:

in der Tag-Schutzzone 1 6.300 Gebaude 12.500 Wohneinheiten

in der Nacht-Schutzzone 39.000 Gebdude 85.600 Wohneinheiten

gestellte Antriige (z. T. mehrere Wohneinheiten je Antrag):

nach 2. FlugLSV 10.500

nach landesrechtlicher Regelung (Regionalfonds Hessen)' 5.800

bewilligte MaBinahmen:

nach 2. FLSV 8.800
nach .landesrechtlicher Regelung 5691
(Regionalfonds Hessen, Stand 10/2017)

vom RP an Antragsteller bisher zugesicherte Mittel nach 2. FlugLSV 37,4 Mio. Euro
vom RP bisher zugesicherte Mittel nach Regionalfonds-Gesetz, Stand 2/2017 25,6 Mio. Euro
vom RP bisher zugesicherte Mittel nach Regionalfonds-Gesetz, Stand 10/2017 30,4 Mio. Euro
vom Flughafen bisher ausgezahlte Mittel nach 2. FlugLSV 15,1 Mio. Euro
bisherige Teilnahmequote im Mittel ca. 25 %
bisherige Teilnahmequote in der Nacht-Schutzzone ca. 5bis 6 %
Antrage fiir schutzbediirftige Einrichtungen 44
bisherige Auszahlungen 2,1 Mio. Euro

Gesetz zur Einrichtung eines Regionalfonds im Rahmen der Allianz fiir Flugldrmschutz ,,Gemeinsam fiir die Region* (Regional-
fondsgesetz — RegFondsG) vom 27. Juni 2012 (GVBI. 2012, S. 224) i. V. m. den Richtlinien des Landes Hessen zur Forderung von
Mafnahmen des passiven Schallschutzes und der nachhaltigen Kommunalentwicklung (StAnz. vom 31. Dezember 2012, S. 67;
StAnz. vom 25. Februar 2013, S. 371)
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2. Flughafen Bremen (Angaben des Flughafens, Stand 04/2018)

Anzahl von Wohngebiuden und Haushalten:

in der Tag-Schutzzone 1 und in der Nachtschutzzone ca. 1.1000 Gebdude mit 2.500 Haushalten

gestellte Antriige (z. T. mehrere Wohneinheiten je Antrag):

nach 2. FlugLSV 32

nach freiwilligem Schallschutzprogramm CALMAR des Flughafens Bremen 384

abgeschlossene und abgewickelte Antrige:

nach 2. FlugLSV 3

nach CALMAR 37

bisherige Teilnahmequote

ausgehend von Grundstiicken / Gebduden ca. 13 %

ausgehend von Wohneinheiten ca. 9%

3. Flughafen Hamburg

Anzahl von Wohngebiuden und Wohneinheiten:

in der Tag-Schutzzone 1 1.090 Wohngebiude
in der Nacht-Schutzzone 3.950 Wohngebéude
in der Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone 5.040 Wohngebaude

4. Flughafen Kéln/Bonn

Anzahl von Wohngebiuden und Wohneinheiten:

in der Tag-Schutzzone 1 keine Gebdude

in der Nacht-Schutzzone ca. 10.800 Gebdude iiber 24.000 Wohneinheiten

5. Flughafen Diisseldorf

Der Flughafen Diisseldorf hat seit 2003 zusammen mit den Luftverkehrsgesellschaften mehr als 72 Mio. Euro
fiir Schallschutz aufgewendet.

6. Militirische Flugplitze

Fiir die neu festgesetzten Larmschutzbereiche der militarischen Flugplédtze wurden nach den vorliegenden In-
formationen bis zum Ende des Erhebungszeitraums erst in einer relativ geringen Zahl von Fillen Kostenerstat-
tungen fiir erforderliche MaBinahmen des baulichen Schallschutzes an vorhandenen Wohngebduden oder
schutzbediirftigen Einrichtungen beantragt und geleistet.

Im Rahmen der Erhebungen fiir diesen Bericht konnte nicht ermittelt werden, in wie vielen Fallen erhdhte bau-
liche Schallschutzanforderungen im Rahmen der — in bestimmten Teilen des Larmschutzbereichs oder unter
bestimmten Voraussetzungen zuldssigen — Errichtung neuer Wohngebédude oder schutzbediirftiger Einrichtun-
gen im Larmschutzbereich eingehalten werden mussten und welche zusdtzlichen Kosten die Bauwilligen fiir
den verbesserten baulichen Schallschutz aufgewandt haben.

34 AuBenwohnbereichsentschadigung

In der gesamten Tag-Schutzzone 1 von neuen oder wesentlich erweiterten Flugpldtzen haben die Eigentiime-
rinnen und Eigentiimer von Wohngebduden, Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen einen Anspruch
auf eine Geld-Entschiddigung dafiir, dass der Aulenwohnbereich (Terrassen, Balkone, Gérten etc.) dieser bau-
lichen Anlagen aufgrund hoher Fluglarmbelastungen nur eingeschrénkt nutzbar ist.
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Bisher liegen Vollzugserfahrungen mit dieser Regelung nur fiir den Larmschutzbereich des ausgebauten Flug-
hafens Frankfurt vor. Bis Ende 2017 wurden etwa 5.240 Antrdge auf Aulenwohnbereichsentschidigung ge-
stellt, die auch vom Regierungsprasidium Darmstadt evaluiert wurden; insgesamt sind ca. 12.500 Wohneinhei-
ten in der Tag-Schutzzone 1 des Flughafens Frankfurt gelegen. Bis Ende 2017 wurden Entschédigungen nach
der 3. FlugLSV in Hohe von 23,3 Mio. Euro vom Flughafen Frankfurt ausgezahlt. Von den beteiligten Kreisen
wird der AuBBenwohnbereichsentschidigung eine insgesamt relevante Ausgleichsfunktion hinsichtlich der di-
vergierenden Interessen und Belange von Flughéfen und Larmbetroffenen beigemessen.

Den vorliegenden Informationen zufolge bemiihen sich die Verfahrensbeteiligten darum, die praktische Ab-
wicklung der Regelungen zur Aulenwohnbereichsentschidigung nach méglichst einfachen und transparenten
Kriterien durchzufiihren. Bei den in der 3. FlugLSV vorgesehenen Féllen der Entschddigung in Form einer
Pauschale konnen die Anspruchsberechtigten im Regelfall auf einfache Weise feststellen, ob und gegebenen-
falls in welcher Hohe sie eine Aullenwohnbereichsentschiddigung beanspruchen kdnnen. Einen erhdhten Auf-
wand verursachen AuBenwohnbereichsentschiddigungen auf Basis einer Verkehrswertermittlung oder einer
Sonderfallpriifung. Anstelle einer gutachterlichen Verkehrswertermittlung fiir eine erhdhte Entschiadigung wird
fiir den Larmschutzbereich des Flughafens Frankfurt ein von den Gutachterausschiissen entwickeltes Verfahren
unter Nutzung der Kaufpreissammlungen verwendet, das sogenannte ,,Uberschligige Wertermittlungsverfahren
durch Gutachterausschiisse. Diese Verfahrensweise hat sich im Umland des Frankfurter Flughafens bisher gut
bewihrt: Sie fiihrt zu wesentlich geringeren Kosten fiir die Wertermittlung einer Immobilie, sie beschleunigt
die Antragsbearbeitung, und sie ist fiir die Antragsteller kostenneutral.

3.5 Einschatzung der Kostenfolgen des novellierten Fluglarmgesetzes

Zu den bisher angefallenen Kosten fiir erstattungsfihige MaBinahmen des baulichen Schallschutzes weisen die
beteiligten Kreise darauf hin, dass die Kostenaufwendungen fiir baulichen Schallschutz in den Larmschutzbe-
reichen der groferen zivilen und militdrischen Flugplétze in Deutschland, die bis zum Ende des Erhebungszeit-
raums fiir diesen Bericht entstanden und von den Flugplatzhaltern erstattet worden sind, deutlich unter den im
Rahmen der Vorbereitung der Novelle des Fluglarmgesetzes prognostizierten Gesamtkostenfolgen der Novelle
lagen. Als Begriindung hierfiir wird einerseits auf den bereits dargestellten Umstand hingewiesen, dass an vielen
Flugplatzen die Umsetzung des baulichen Schallschutzes derzeit erst anlduft. Ursdchlich dafiir sind im Wesent-
lichen die teilweise deutlich ldngeren Vorlaufzeiten bis zur Festsetzung neuer Larmschutzbereiche nach den
Vorgaben des novellierten Flugldarmgesetzes, das zeitlich gestufte Entstehen von Erstattungsanspriichen im
Rahmen der 5-Jahres-Regelung des Fluglarmgesetzes und gegebenenfalls die Fristen bis zur tatsdchlichen Ab-
wicklung der Erstattungszahlungen durch die Flugplatzhalter. Andererseits wird betont, dass die im Vorfeld der
Novelle des Flugldrmgesetzes von einer Expertengruppe aus Vertreterinnen und Vertretern der beteiligten
Kreise erarbeitete Kostenschitzung bei Unsicherheiten grundsitzlich jeweils die Varianten mit den hoéheren
Kostenfolgen zugrunde gelegt hat und daher spitere, tendenziell kostensenkende Anderungen von Regelungen
in der Kostenschatzung nicht mehr beriicksichtigt werden konnten.

Zwar lassen die lediglich punktuellen Angaben zu Art und Anzahl von Wohngebiuden und schutzbediirftigen
Einrichtungen, fiir die beim gegenwértigen Vollzugsstand Kostenerstattungsanspriiche fiir MaBlnahmen des
baulichen Schallschutzes im Grundsatz bestehen, sowie zur Hohe der bisherigen Kostenerstattungen fiir bauli-
che Schallschutzmalnahmen keine abschlieBenden Beurteilungen zu, jedoch kénnen auch unter Berticksichti-
gung der gesetzlichen 5-Jahres-Frist zwei wesentliche Feststellungen getroffen werden: Zum einen ist die Inan-
spruchnahmequote bei Malnahmen des baulichen Schallschutzes soweit ersichtlich bisher nicht sehr hoch. Sie
iiberschreitet in den mitgeteilten Beispielfdllen den Wert von 25 Prozent nicht. Danach nimmt im Mittel von
vier Anspruchsberechtigten nur ein Berechtigter die Kostenerstattungen fiir baulichen Schallschutz in An-
spruch. Die Antragsquote ist den vorliegenden Befragungsergebnissen zufolge besonders gering, wenn in der
Nacht-Schutzzone lediglich ein Anspruch auf den Einbau von Liiftern, nicht jedoch von Schallschutzfenstern
besteht.

Insgesamt liegen den verfiigbaren Angaben zufolge die bisherigen Kostenerstattungen fiir Mainahmen des bau-
lichen Schallschutzes und fiir die Aulenwohnbereichsentschadigung deutlich unter den Gesamtkosten, die —
auch unter Beriicksichtigung kostenmindernder Anderungen gegeniiber der friiheren Entwurfsfassung des Ge-
setzes — im Rahmen der Vorbereitung der Novelle des Fluglirmgesetzes fiir die zivilen und die militirischen
Flugplatze auf mindestens 550 Mio. Euro geschitzt worden waren. Das Umweltbundesamt hat in einer fachli-
chen Stellungnahme mit Analysen und Vorschldgen zum Flugldrmschutz vom Juli 2017 (UBA-Texte 56/2017)
auf der Grundlage verschiedener Modellannahmen eine Abschétzung erstellt, die zu dem Ergebnis gelangt, dass
sich bei einer Extrapolation der bisherigen Vollzugserfahrungen die Gesamtkosten fiir baulichen Schallschutz
nach den Vorgaben des novellierten Fluglirmgesetzes und fiir die AuBBenwohnbereichsentschiadigung beim
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Neu- und Ausbau von Flugpldtzen nach Abschluss der Maflnahmen in den neu festgesetzten Larmschutzberei-
chen auf etwa 150 Mio. Euro belaufen wiirden.

Die finanziellen Belastungen fiir die Halter der zivilen und militdrischen Flugplitze diirften danach deutlich
niedriger liegen, als seinerzeit fiir die Gesetzesnovelle abgeschitzt worden war. Eine wesentliche Ursache fiir
die beim derzeitigen Vollzugsstand prognostizierten niedrigeren Gesamtkostenfolgen wird in der bisherigen
niedrigen Inanspruchnahmequote von Kostenerstattungen fiir Mallnahmen des baulichen Schallschutzes in der
Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone gesehen. Im Abschlussbericht zur seinerzeitigen Kostenschét-
zung fiir die Novelle des Flugldrmgesetzes wird erldutert, dass es die Arbeitsgruppe flir angemessen hielt, iiber-
schétzend von einer 100-Prozent-Ausschopfung auszugehen. Belastbare quantitative Werte hierzu ldgen nicht
vor. Zugleich wies die Arbeitsgruppe im Abschlussbericht auf die Erwartung hin, dass die Ausschopfungsrate
auch beim neuen Fluglarmgesetz in der Realitét geringer sein diirfte. Bisher aus der Vollzugspraxis berichtete
und im Rahmen der Akteursbefragung ermittelte Ausschopfungsquoten bei Anspriichen auf baulichen Schall-
schutz lagen im Hochstfall bei 25 Prozent.

4 Stand der Larmwirkungsforschung

Die Larmwirkungsforschung bezeichnet Gerdusche, die zu Storungen, Beldstigungen, Beeintrachtigungen oder
Schéden flihren, grundsétzlich als Larm. Larm ist damit das Ergebnis kognitiver Auseinandersetzung mit Ge-
rdauschen. Die Voraussetzungen, unter denen Menschen Gerdusche als stdrenden oder beeintriachtigenden Larm
erleben, lassen sich daher nur zu einem gewissen Teil anhand physikalischer Messgro3en erfassen und beschrei-
ben. Zudem gibt es starke inter- und intraindividuelle Unterschiede bei den Wirkungen von Geréduschen.

Gerdusche konnen in vielféltiger Weise die Lebensbedingungen des Menschen beeintrachtigen. Betroffen sind
vor allem die Kommunikation, die Erholung und Entspannung innerhalb der Wohnung, aber auch im Auflen-
wohnbereich, das konzentrierte geistige Arbeiten, die kognitive Entwicklung von Heranwachsenden, das psy-
chische Befinden, die Wohnnutzung und der Aufenthalt im Freien, auch in der Umgebung der Wohnung. Die
Summe aller in einer bestimmten Situation erlebten Storungen aufgrund von Gerduscheinwirkungen und der
damit einhergehenden Empfindungen wird als Beldstigung bezeichnet. Dariiber hinaus kann relevanter Umge-
bungsldrm zahlreichen wissenschaftlichen Studien zufolge das Risiko fiir Erkrankungen, insbesondere des
Herz-Kreislauf-Systems, erhohen. Néchtliche Gerduscheinwirkungen konnen zu akuten und chronischen
Schlafstérungen und zu spezifischen gesundheitsrelevanten Auswirkungen fiihren.

Seit langem leistet die Lirmwirkungsforschung auch Beitrige zur Ausfiillung unbestimmter Rechtsbegriffe wie
Gefahr oder erhebliche Beléstigungen, soweit sie sich auf den Umgebungslédrm beziehen. Dariiber hinaus stellt
die Forschung zu den Larmwirkungen wichtige fachliche Grundlagen und Hinweise fiir die Festsetzung von
Beurteilungsverfahren, Larmwerten und Rechtsfolgen unter Beachtung der verschiedenen Wirkungsbereiche
des Léarms (physische, psychische und soziale Wirkungen) bereit. SchlieSlich kdnnen mit Hilfe der Erkenntnisse
der Larmwirkungsforschung Bewertungen von Lirmminderungsmafinahmen mit dem Ziel vorgenommen wer-
den, Malnahmenpakete zu identifizieren, mit denen nachteilige, beeintrachtigende oder schidliche Einwirkun-
gen von Gerduschen auf den Menschen optimal reduziert werden kdnnen.

Die in § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes festgesetzten Werte zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche und der
einzelnen Schutzzonen sollen im Rahmen dieses Berichtes insbesondere auch ,,unter Beriicksichtigung des
Standes der Larmwirkungsforschung® iiberpriift werden. Im Jahr 2007 hat der Gesetzgeber nach intensiven und
umfangreichen Beratungen die Werte nach § 2 Absatz 2 des novellierten Fluglirmgesetzes unter Beriicksichti-
gung der wesentlichen, zu diesem Zeitpunkt vorliegenden Studienergebnisse, Bewertungen und Empfehlungen
der Larmwirkungsforschung festgelegt. Neben den Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung hat der Gesetz-
geber bei der Festlegung der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes allerdings auch weitere, teilweise
kontrére oder konfligierende Belange des Luftverkehrs und seiner Infrastruktur sowie wirtschaftliche und fi-
nanzielle Aspekte und gesamtstaatliche Interessen mit beriicksichtigt.

Auch nach Abschluss der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 sind die Auswirkungen von Verkehrs-
larm, auch von Flugldarm, auf den Menschen in verschiedenen Studien weiter intensiv untersucht worden. Eine
umfassende Darstellung und Bewertung aller wichtigen neueren Studien und Empfehlungen aus dem Bereich
der Larmwirkungsforschung wiirde den Rahmen dieses Berichts sprengen. Vielmehr werden im Folgenden
exemplarisch wesentliche Ergebnisse der im Jahr 2015 abgeschlossenen NORAH-Studie und Empfehlungen
der im Jahr 2009 herausgegebenen ,,Night Noise Guidelines for Europe* des Europabiiros der Weltgesundheits-
organisation (WHO) dargestellt.

Die umfangreiche NORAH-Studie (,,Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health*), die von 2011 bis zum
Jahr 2015 im Umland des Frankfurter Flughafens und verschiedener anderer deutscher Flughédfen durchgefiihrt
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wurde, hatte das Ziel, eine mdglichst reprasentative und wissenschaftlich abgesicherte Beschreibung der Aus-
wirkungen des Larms von Flug-, Schienen- und Stralenverkehr auf die Gesundheit und Lebensqualitét der be-
troffenen Wohnbevolkerung zu erhalten. Im Rahmen der Studie wurden sowohl die Wirkungen des Flugldrms
und die Effekte der Fluglarmdnderungen aufgrund des Ausbaus des Frankfurter Flughafens auf die Wohnbe-
volkerung im Rhein-Main-Gebiet analysiert als auch Vergleiche zwischen verschiedenen Flughifen (Berlin
BER, Ko6In/Bonn, Stuttgart) gezogen. Dariiber hinaus erfolgten Vergleiche mit Straen- und Schienenverkehrs-
larm sowie Untersuchungen zu den Wirkungen von Lirmkombinationen. Im Hinblick auf den Priifauftrag die-
ses Berichts wird auf folgende Ergebnisse und Bewertungen zur NORAH-Studie hingewiesen:

— Bei der von den Betroffenen eingeschétzten Beldstigung durch Fluglarm fanden sich in der NORAH-Studie
deutlich stirkere Reaktionen als in fritheren Studien. Die im Rahmen der NORAH-Studie ermittelten Dosis-
Wirkungs-Kurven fiir Flugldrm liegen zudem erheblich iiber den Dosis-Wirkungs-Kurven fiir den Larm
von Straf3e und Schiene. Diese Ergebnisse bestitigen die seit langerem beobachtete und auch zum Zeitpunkt
der Novelle des Fluglarmgesetzes grundsétzlich bekannte Entwicklung, dass in neueren Studien die sub-
jektive Beldstigung durch Flugldrm deutlich stirker ausgeprégt ist, als in fritheren Studien ermittelt wurde.

— Bei einer Zunahme des Dauerschallpegels sinkt die psychische Lebensqualitit. Der festgestellte Einfluss
der Dauerschallbelastung auf die psychische und physische Lebensqualitit ist allerdings vergleichsweise
klein.

— Bei Geréuschbelastungen durch mehr als eine Verkehrsgerduschquelle wird das Belédstigungsurteil vorran-
gig allein durch die am stérksten beléstigende Einzelquelle bestimmt.

— Die Einfiihrung des Start- und Landeverbots in der Kernnacht von 23 Uhr bis 5 Uhr am Flughafen Frankfurt
fiihrte zu einer Verminderung der Beeintrdchtigungen des Nachtschlafs, insbesondere bei der Anzahl der
fluglarmassoziierten Aufwachreaktionen. Zugleich ergab sich, dass der Fluglédrm in den Randstunden der
Nacht, vor allem ab 5 Uhr, die Schlafqualitét Betroffener relevant beeintréchtigt.

— Bei den meisten Gesundheitsrisiken wurden geringere Effekte bei Flugldrm als in bisherigen Studien ge-
funden. Eine Ausnahme bilden die beobachtete erhohte Inzidenz von Depression und Herzinsuffizienz. Die
Analysen ergaben keinen statistisch signifikanten Zusammenhang zwischen der Héhe der Flugldrmbelas-
tungen und dem Blutdruck. Dieses Ergebnis der NOARH-Studie bei den Risiken fiir das Herz-Kreislauf-
System ist iiberraschend, da es bisher veroffentlichen Forschungsergebnissen entgegensteht. Die weiteren
Diskussionen iiber diese Resultate der NORAH-Studie betreffen verschiedene fachliche Aspekte, unter an-
derem den Ausschluss von diagnostizierten Hypertonikern aus der Studie und die vergleichsweise geringe
Anzahl von Probanden, die hohen Flugldrmbelastungen ausgesetzt waren. Zu dem in der NORAH-Studie
gefundenen Zusammenhang zwischen unipolaren Depressionen und Fluglarmbelastungen wird weitere
Forschung zur Priifung und zur weiteren Absicherung dieses neuen Befundes als erforderlich angesehen.

— Bei Grundschulkindern in stirker fluglarmbelasteten Schulen zeigten sich statistisch signifikante Verzoge-
rungen beim Erwerb der Lesekompetenz sowie larmbedingte Beeintrichtigungen des Unterrichts. Bei der
statistischen Auswertung wurden Auswirkungen anderer, nicht fluglarmbezogener Einflussfaktoren beach-
tet (Konfundierung).

Das Europabiiro der WHO hat im Jahr 2009 in den ,,Night Noise Guidelines for Europe* neue und — gegeniiber
der fritheren WHO-Empfehlung — um 5 Dezibel strengere Qualitétsziele fiir nachtliche Gerduschbelastungen
definiert. Vor dem Hintergrund des umfassenden Gesundheitsbegriffs der WHO, der auch das psychische Wohl-
befinden mit einschliet, wird in den ,,Night Noise Guidelines for Europe* fiir die primére Pridvention von sub-
klinischen adversen Gesundheitswirkungen in Folge von néchtlicher Larmbelastung empfohlen, dass die Be-
volkerung nachts keinem hoheren mittleren Schalldruckpegel (Mittelungspegel aullen) von 40 dB(A) ausgesetzt
sein sollte. Dieser Wert wird vom Europabiiro der WHO als gesundheitlich abgeleiteter Grenzwert angesehen,
der notwendig ist, um die Allgemeinbevolkerung einschlieBlich der empfindlichsten Gruppen wie Kinder, chro-
nisch Kranke und Altere, vor den adversen Wirkungen des Nachtlirms zu schiitzen. Ergéinzend wird vom Eu-
ropabiiro der WHO ein Interims-Zielwert von 55 dB(A) genannt, der als Minimalziel angestrebt werden sollte,
wenn der Wert von 40 dB(A) kurzfristig nicht zu erreichen ist. Das Europabiiro der WHO weist darauf hin, dass
der Wert von 55 dB(A) nachts kein gesundheitlich abgeleiteter Grenzwert ist; empfindliche Gruppen kénnen
bei dieser Larmbelastung nicht hinreichend geschiitzt werden. Laut WHO konnen die Guidelines ,,politischen
Entscheidungstriagern als Orientierungshilfe dienen, wie sie die Folgen des Nachtlarms eindimmen und damit
zu mehr Gesundheit in der Region beitragen koénnen.*

Die Ergebnisse der verschiedenen wichtigen und neueren Larmwirkungsstudien, die seit dem Jahr 2007 verof-
fentlicht wurden, bekraftigen nochmals nachdriicklich, dass hohe Larmbelastungen vielféltige negative Auswir-
kungen auf die betroffenen Biirgerinnen und Biirger haben. Fiir den Bereich des Flugldrms zeigen die seit dem
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Jahr 2007 erzielten Resultate der Larmwirkungsforschung mannigfaltige nachteilige und beeintrdchtigende
Wirkungen auf. Im Hinblick auf Maflnahmen zur Verringerung der Larmbelastungen wurden damit zum Teil
bereits bisher erkennbare Entwicklungen bestitigt sowie Erkenntnisse ausgeweitet, vertieft und weiter abgesi-
chert.

Bei den beteiligten Kreisen bestehen allerdings deutlich unterschiedliche Auffassungen dariiber, welche Rele-
vanz den seit dem Jahr 2007 neu vorgelegten Ergebnissen von Studien der Larmwirkungsforschung fiir die
Beurteilung der Angemessenheit und Geeignetheit der Werte nach § 2 Absatz 2 des novellierten Fluglarmge-
setzes beizumessen ist. Aus Sicht von Larmschutzverbdnden und von Flugldarm betroffener Biirgerinnen und
Biirger belegen die Ergebnisse der neueren Liarmwirkungsforschung, dass es vordringlich geboten ist, den
Schutz vor Flugldrm zu verbessern und in diesem Rahmen als eine Malinahme die Werte des § 2 Absatz 2 des
Fluglarmgesetzes deutlich abzusenken. Demgegeniiber wird von Seiten der Luftverkehrswirtschaft die Auffas-
sung vertreten, dass sich der als gesichert anerkannte Stand der Larmwirkungsforschung seit der Novellierung
des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 nicht wesentlich veréndert hat. Neuere Studien, insbesondere die NORAH-
Studie, hétten danach die Angemessenheit der Werte des Flugldrmgesetzes und des untergesetzlichen Regel-
werks nicht in Frage gestellt. Vor dem Hintergrund des anerkannten Erkenntnisstandes der Larmwirkungsfor-
schung ergebe sich jedenfalls derzeit keine Veranlassung fiir eine Anderung der Werte nach § 2 Absatz 2 des
Fluglarmgesetzes. Weiterer Forschungsbedarf wird jedoch im Hinblick auf den Umfang und die Mechanismen
einer gesundheitlich relevanten Belastung durch Flugldrm sowie zu Einzelaspekten von Art und Umfang von
Beléstigungswirkungen, auch bei einer Abnahme wichtiger akustischer Belastungsgréfen, und zur Vermeidung
oder Verringerung fluglirmbedingter Beldstigungsreaktionen gesehen.

5 Stand der Luftfahrttechnik mit Larmrelevanz

Der Priifauftrag nach § 2 Absatz 3 des Fluglarmgesetzes sieht vor, die Werte zur Abgrenzung der Larmschutz-
bereiche und der einzelnen Schutzzonen auch ,,unter Beriicksichtigung des Standes der Luftfahrttechnik* zu
bewerten. Insoweit ist zunéchst festzustellen, dass seit langem kontinuierlich Larmminderungsfortschritte bei
den zivilen Verkehrsflugzeugen und den Triebwerken erreicht wurden. Seit der Einfiihrung der ersten Genera-
tion strahlgetriebener Verkehrsflugzeuge konnten die Larmemissionen deutlich verringert werden. Lautere al-
tere Verkehrsflugzeuge wurden fortlaufend durch effizientere und ldrmérmere Flugzeuge der jeweils nichsten
Generation ersetzt. In den letzten Jahrzehnten konnten die Larmminderungsfortschritte bei den Verkehrsflug-
zeugen vor allem durch die Erhohung des Nebenstromverhéltnisses der Triebwerke erreicht werden. Diese tech-
nischen Entwicklungen, mit denen neben Effizienzgewinnen auch deutliche Lirmminderungen erreicht wurden,
haben sich, wie die Larmwerte der neuesten Generation von Verkehrsflugzeugen belegen, auch seit der Novelle
des Fluglidrmgesetzes stetig weiter fortgesetzt.

Die derzeit strengsten Larmgrenzwerte fiir neue Verkehrsflugzeuge wurden von der Internationalen Zivilluft-
fahrt-Organisation (ICAO) in Kapitel 14 des ICAO-Annex 16 Teil 1 ab dem Jahr 2017 bzw. ab dem Jahr 2020
fiir neue Flugzeugtypen verbindlich festgesetzt. Die Pegelwerte neu eingefiihrter Verkehrsflugzeuge werden
sich nach Einschitzung der beteiligten Fachkreise auch in Zukunft weiter vermindern. Nicht im Einzelnen ab-
sehbar ist jedoch, in welchem zeitlichen Rahmen und in welchem quantitativen Umfang weitere Larmminde-
rungsschritte bei kiinftigen Generationen von Verkehrsflugzeugen eingefiihrt und in Form entsprechender
Larmgrenzwerte auf weltweiter Ebene festgesetzt werden konnen. Auf internationaler Ebene setzt sich die Bun-
desregierung, auch entsprechend den Festlegungen im Koalitionsvertrag, weiterhin mit dem gebotenen Nach-
druck fiir die Weiterentwicklung der Larmgrenzwerte neuer Verkehrsflugzeuge nach dem Stand der Technik
ein.

Bei den militdrischen Luftfahrzeugen sind — mit Ausnahme neuer oder modernisierter Transport- und Tankflug-
zeuge, die sich insbesondere hinsichtlich der eingesetzten Triebwerke zum Teil deutlich stirker an zivilen Luft-
fahrzeugmustern orientieren — keine vergleichbaren Absenkungsschritte bei den Larmemissionen festzustellen.

Wihrend beim Start der L4rm der Triebwerke dominiert, kommt bei Verkehrsflugzeugen vor allem beim Lan-
deanflug mit geringerer Triebwerksleistung dem Umstromungsldrm der Flugzeugzelle einschlielich Lande-
klappen, Fahrwerk und einzelnen akustisch relevanten Auflenbauteilen eine betrichtliche Bedeutung zu. Die
Larmgrenzwerte des ICAO-Annex 16 Teil 1 erfassen auch den Fluglirm im Landeanflug. Moglichkeiten fiir
splirbare Larmminderungen bei den im Landeanflug larmrelevanten Flugzeugkomponenten sollten untersucht
werden. Eine bemerkenswerte Einzelverbesserung wurde in Deutschland bei bestimmten Kurz- und Mittelstre-
ckenflugzeugen durch den Einbau von sogenannten Wirbelgeneratoren an den Tankdruckausgleichs6ffnungen
erreicht, die bislang in bestimmten Flugzustinden potenziell stark stérende, tonhaltige Gerdusche erzeugten.



Drucksache 19/7220 -30— Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode

Bereits seit langerem wird die Nutzung unterschiedlicher Flugverfahren bei Start und Landung unter anderem
auch im Hinblick auf die Moglichkeit untersucht, den Flugldrm im Umland der Flughédfen insgesamt oder in
bestimmten Gebietsteilen zu vermindern. Bei Start und Steigflug ist fiir die Verteilung der Fluglarmimmissio-
nen am Boden — neben der Festsetzung und Nutzung bestimmter Flugrouten — vor allem von Belang, ob das
Flugzeug eher mit hohem Triebwerksschub und relativ grolem Steigwinkel mdglichst schnell an Hohe gewinnt
oder ob durch zeitweise verringerten Triebwerksschub die Gerduschemissionen verringert werden, sich jedoch
auch geringere Uberflughdhen in der Umgebung des Flugplatzes ergeben. Beim Anflug bestehen grundsitzliche
Moglichkeiten zur Verringerung der Larmimmissionen in einzelnen Bereichen des Flugplatzumlandes, wenn
die Flugzeuge mit reduzierter Triebwerksleistung und in moglichst groBer Hohe an den Flugplatz herangefiihrt
werden. Untersucht werden seit ldngerem unter anderem die Auswirkungen groferer Flughohen beim Gegen-
anflug, kontinuierliche Sinkfliige mit geringer Triebwerksleistung (CDA: Continuous Descent Approach, CDO:
Continuous Descent Operations), steilere Endanfliige mit entsprechenden Instrumentenlandesystemen (ILS) so-
wie die Verwendung gekurvter Anflugrouten mit dem Ziel, dichter besiedelte Bereiche des Flugplatzumlandes
zu umfliegen.

Die mit der Novelle des Flugldrmgesetzes eingefiihrte Beteiligung des Umweltbundesamtes als Benehmensbe-
horde im Rahmen der Planung neuer oder gednderter Flugverfahren, die von besonderer Bedeutung fiir den
Schutz der Bevolkerung vor Flugldarm sind, hat nach den bisher vorliegenden Erfahrungen dazu beigetragen,
dass bei der Planung und Festsetzung von Flugverfahren und Flugrouten Belange des Fluglarmschutzes friih-
zeitig und fachlich fundiert einbezogen werden. Im Rahmen der Beteiligung erfolgt in der Regel eine verglei-
chende larmschutzfachliche Bewertung unterschiedlicher, aus flugsicherungstechnischer Sicht grundsétzlich in
Frage kommender Varianten von Flugrouten auf der Grundlage der Resultate eines standardisierten Berech-
nungs- und Bewertungsverfahrens.

Bisherige Untersuchungen und Erfahrungen bestétigen, dass im oftmals dicht besiedelten Umland der gréferen
zivilen Flugpldtze in Deutschland durch die Festlegung neuartiger An- und Abflugverfahren und larmgiinstiger
Flugrouten in Abhingigkeit von der ortlichen Besiedlungsstruktur und -dichte einzelfallbezogen ein weiteres
Optimierungs- und Larmminderungspotenzial erschlossen werden kann. Bei der Verédnderung von An- und Ab-
flugverfahren bediirften diejenigen Gebiete im Flugplatzumland, die erstmals oder zusétzlich belastet werden,
ebenfalls besonderer Aufmerksambkeit, denn bei der Verlagerung von Flugrouten aus Lirmschutzgriinden treten
neben Entlastungseffekten regelmifBig auch Neubelastungen in anderen, weniger dicht besiedelten Bereichen
auf. Dies fiihrt nach den vorliegenden Erfahrungen bei den neu oder stirker Belasteten hdufig zu verstirkten
Beléstigungsreaktionen, die bei der Ermittlung und gesamthaften Bewertung der Auswirkungen verédnderter
Flugverfahren mit einbezogen werden miissen.

Insgesamt hat sich der fluglarmrelevante Stand der Luftfahrttechnik seit der Novellierung des Fluglarmgesetzes
im Jahr 2007 graduell weiterentwickelt und kontinuierlich verbessert. Die aktuellen Entwicklungen der Luft-
fahrttechnik zeigen jedoch keine unvorhergesehenen oder unabsehbaren Larmminderungspotenziale auf und
er6ffnen insoweit keine zusétzlichen oder neuen Spielrdume fiir eine Absenkung der Werte des Flugldrmgeset-
zes aufgrund der festgestellten Verbesserungen bei der larmschutzbezogenen Luftfahrttechnik seit der Novelle
des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007. Insoweit ist die Angemessenheit der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarm-
gesetzes nicht in Frage gestellt.

6 Divergierende Einschidtzungen und Empfehlungen der beteiligten Kreise

Im Rahmen der umfangreichen Vorarbeiten fiir diesen Bericht zur Evaluierung des novellierten Flugldrmgeset-
zes wurden zunéchst im Rahmen einer Akteursbefragung die Einschitzungen und Empfehlungen der beteiligten
Kreise zu den Auswirkungen des Gesetzes und des untergesetzlichen Regelwerks, zu den Werten des § 2 Ab-
satz 2 des Flugldrmgesetzes sowie zu wichtigen weiteren Aspekten des Flugldrmschutzes ermittelt. Behorden
der Lénder haben zudem Erfahrungen aus dem Gesetzesvollzug und Empfehlungen eingebracht. Verschiedene
Stellungnahmen wurden in ergéinzenden Fachgesprichen vertiefend erortert. Bereits in dieser Phase der Vorar-
beiten fiir den vorliegenden Bericht wurde deutlich, dass die beteiligten Kreise die Auswirkungen des novel-
lierten Fluglarmgesetzes und insbesondere die Angemessenheit und Geeignetheit der Werte des § 2 Absatz 2
des Fluglarmgesetzes zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen &uflerst unter-
schiedlich bewerten. Bei der grundsétzlichen Anerkenntnis, dass die schalltechnischen und betrieblichen Daten
neuer oder umgeriisteter, bisher nur eingeschrankt beriicksichtigter Luftfahrzeugmuster sorgfiltig gepriift und
in die Berechnungsvorschrift fiir die Bestimmung der Fluglirmimmissionen aufgenommen werden sollten,
zeigten sich im Grundsatz dhnliche Auffassungen bei den maB3geblich betroffenen Kreisen. Es war jedoch nicht
moglich, wesentliche weitere Schlussfolgerungen und Empfehlungen dieses Berichts auf einen iibergreifenden
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Konsens der beteiligten Kreise, insbesondere der Fluglarmschutzinitiativen einerseits und der Luftverkehrswirt-
schaft andererseits, zu stiitzen.

Die Flugldrmschutzinitiativen, welche die Novelle des Fluglarmgesetzes von 2007 duferst kritisch betrachten
und als keineswegs ausreichend bewerten, sprechen sich in ihren Stellungnahmen im Rahmen der Akteursbe-
fragung und in ergénzenden Erorterungen im Hinblick auf das Regelungsinstrumentarium des Flugldrmgesetzes
fiir eine weitere deutliche Absenkung der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglirmgesetzes um 5 bis 15 Dezibel
aus. Zusitzliche Ausweitungen der Larmschutzbereiche ergében sich aus ergidnzenden Vorschldgen und Forde-
rungen der Lirmschutzinitiativen. Mit Anderungen beim Ermittlungs- und Bewertungsverfahren fiir nichtliche
Fluglirmimmissionen kénnte — zusammen mit Anderungen bei den Anforderungen an den baulichen Schall-
schutz von Schlafrdumen — stirker auf die Verminderung modellhaft berechneter, fluglirmbedingter Aufwach-
hiufigkeiten abgestellt werden. Ausweitungen der Lérmschutzbereiche ergében sich ferner aus der Einfiihrung
der sogenannten 100/100-Prozent-Regelung zur Beriicksichtigung der jeweils hochsten Larmbelastungen bei
jeder der windrichtungsbedingt wechselnden Betriebsrichtungen am einzelnen Flugplatz, die bereits im Rahmen
des Novellierungsverfahrens bis zum Jahr 2007 intensiv debattiert worden ist, und nach einer weiteren Absen-
kung der nach bestimmten Flugplatzkriterien differenzierten Werte zur Abgrenzung des Schutzzonen auf die
jeweils strengsten Werte fiir zivile Neu- und Ausbauflugplitze. In den rdumlich deutlich erweiterten Larm-
schutzbereichen soll danach zusétzlicher baulicher Schallschutz fiir Wohnungen und schutzbediirftige Einrich-
tungen einschlieBlich Verbesserungen beim beliifteten Schallschutz von Schlafriumen zu einem groferen
Schutz der Gesundheit, des Nachtschlafs und der Kommunikation sowie insgesamt zu einem verbesserten
Schutz vor erheblichen Belédstigungen durch Fluglirm in den nach den Vorgaben des Gesetzes geschiitzten
Innenrdumen beitragen.

In Stellungnahmen der Luftverkehrswirtschaft wird darauf hingewiesen, dass die Umsetzung des baulichen
Schallschutzes nach den Vorgaben des novellierten Flugldrmgesetzes wegen des groferen Zeitbedarfs fiir die
Festsetzung der Larmschutzbereiche und aufgrund der 5-Jahres-Frist nach § 9 Absatz 1 und 2 des Flugldrmge-
setzes bei den meisten Lirmschutzbereichen derzeit erst beginne. Eine fundierte Bewertung der wesentlichen
Auswirkungen und der Wirksamkeit des novellierten Gesetzes sei erst moglich, wenn der bauliche Schallschutz
weitergehend realisiert sei und seine Wirkung entfaltet habe. Von der Luftverkehrswirtschaft werden Anderun-
gen des Flugldrmgesetzes, insbesondere der Werte des § 2 Absatz 2 des Gesetzes, und des untergesetzlichen
Regelwerks derzeit nicht befiirwortet. Zudem zeige ein Vergleich, dass die Werte des novellierten Flugldrmge-
setzes fiir den Neu- und Ausbau von Flugplédtzen ambitionierter sind als die entsprechenden Ausloseschwellen
und Anforderungen beim Lirmschutz durch bauliche Mafinahmen im bodengebundenen Verkehr von Strafle
und Schiene. Auch die Anforderungen des Fluglirmgesetzes an den baulichen Schallschutz bei bestehenden
Flugplitzen seien im Vergleich zu Regelungen fiir bestehende Straien und Schienenstrecken als anspruchsvoll
zu bewerten. Bei bestehenden, vor dem Inkrafttreten des Bundes-Immissionsschutzgesetzes im Jahr 1974 ge-
bauten und seither nicht wesentlich ausgebauten Stralen und Schienenwegen gebe es — im Unterschied zum
Fluglarmgesetz — keine rechtlich bindenden Anspriiche auf Schallschutz. Dort erfolgen Larmschutzmafinahmen
vielmehr im Rahmen sogenannter Larmsanierungsprogramme in Abhéngigkeit von den beim jeweiligen Bau-
lasttriger hierfiir verfiigbaren und vorgesehenen Haushaltsmitteln. Bei bestehenden Straflen und Schienenstre-
cken komme eine Lirmsanierung nur in Betracht, wenn erh6hte Ausldsewerte tiberschritten sind.

In einer Gesamtschau der Stellungnahmen der beteiligten Kreise wird auch deutlich, dass allein von einer Ab-
senkung der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes zur Abgrenzung der Schutzzonen, in denen Anfor-
derungen an den baulichen Schallschutz und Kostenerstattungsanspriiche bestehen sowie abgestufte Baube-
schrinkungen gelten, keine umfassende und fiir die Betroffenen insgesamt zufriedenstellende Losung der Larm-
probleme im Flugplatzumland erwartet wird. Festzustellen ist, dass auf Betroffenenseite auch Enttduschungen
aufgetreten sind, da die mit der Novelle des Fluglirmgesetzes verbundenen Erwartungen teilweise deutlich
weitergehend waren und durch die getroffenen Regelungen der Gesetzesnovelle von 2007 von vornherein nicht
erreicht werden konnten.

Insoweit thematisieren die Stellungnahmen der Fluglarmschutzinitiativen auch und zum Teil vorrangig die nicht
vom Fluglarmgesetz, sondern vom Luftverkehrsrecht erfassten Instrumente und Maflnahmen des aktiven Larm-
schutzes, mit denen nach Einschéitzung der Betroffenenseite zeitnah weitergehende Verbesserungen der Flug-
larmsituation in der Umgebung der Flugplétze in Deutschland erreicht werden sollen. Eine nachhaltige Vermin-
derung der Beeintrachtigungen durch Fluglarm liele sich demzufolge durch die koordinierte Anwendung einer
Vielzahl von Einzelinstrumenten von der Siedlungsplanung und dem baulichen Schallschutz in der Flug-
platzumgebung iiber technische Larmminderungsmalnahmen an den Luftfahrzeugen bis zu l&rmmindernden
flugbetrieblichen Verfahren und betrieblichen Regelungen und Beschriankungen erzielen. Eine zufriedenstel-
lende Bewiltigung der Larmkonflikte im Flugplatzumland wire danach nur durch parallel durchzufiihrende
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Mafnahmen des aktiven Larmschutzes zu erreichen. Dazu sollen nach Auffassung von Larmschutzinitiativen
auch erforderliche Betriebsbeschrankungen und Nachtflugverbote sowie bindende Larmobergrenzen im Rah-
men von flugplatzspezifischen Larmkontingentierungen erlassen werden.

Zu den abgestuften Bauverboten, Baubeschrankungen und Planungsbeschrankungen in den Larmschutzberei-
chen werden von den betroffenen Kreisen unterschiedliche Auffassungen vertreten: Sowohl die Luftverkehrs-
wirtschaft als auch Larmschutzverbinde duflern den Wunsch, dass dem Entstehen neuer Betroffenheiten durch
eine rdumliche Ausweitung der Bauverbote auf weitere Gebiete im Flugplatzumland sowie durch Einschran-
kungen bei den Ausnahmeregelungen fiir die Errichtung von Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen
wirksamer als bisher vorgebeugt werden sollte. Demgegeniiber wird insbesondere von betroffenen Kommunen
nachdriicklich darauf verwiesen, dass eine groere Zahl von Gemeinden entweder in relevanten Teilen oder
vollsténdig in einem Larmschutzbereich liegt und dass sich bei diesen Gemeinden aufgrund der Rechtsfolgen
des Fluglarmgesetzes zu Bauverboten, Baubeschrankungen und Planungsbeschriankungen die Entwicklungs-
moglichkeiten nach der Novelle des Fluglarmgesetzes von 2007 nachhaltig verschlechtert hitten. Es sei nicht
sachgerecht, den von Belastungen betroffenen Gemeinden und ihren Bewohnerinnen und Bewohnern durch die
Verhinderung einer im Einzelfall nach Abwéigung mit den Lirmschutzbelangen als dringend erforderlich ange-
sehenen baulichen Entwicklung weitere Einschrankungen und Nachteile zuzumuten. Die Ausnahmeregelungen
des novellierten Flugldrmgesetzes zu den Baubeschriankungen seien insoweit sachgerecht und miissten beibe-
halten werden.

7 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Mit der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 verfolgte der Gesetzgeber das Ziel, durch die mit diesem
Gesetz bereitgestellten Regelungsinstrumente des baulichen Schallschutzes und der abgestuften Baubeschrin-
kungen im Umland der groBeren zivilen und militdrischen Flugplitze in Deutschland einen insgesamt angemes-
senen Ausgleich zwischen den berechtigten Belangen der von Fluglarm betroffenen Biirgerinnen und Biirger
im Flugplatzumland einerseits sowie den Interessen von Wirtschaft, Verkehr und Gesellschaft andererseits zu
erreichen. Gegeniiber den Regelungen der Vorgéingervorschrift, des Flugldrmgesetzes von 1971, wurden ver-
schiedene deutliche Verbesserungen im Regelungsinstrumentarium des Flugldrmgesetzes erreicht: Insbeson-
dere wurden die Werte des § 2 Absatz 2 des Gesetzes um bis zu 15 Dezibel verschirft. Fiir die Abgrenzung der
erstmals eingefiihrten Nacht-Schutzzonen, in denen spezifische Anforderungen an den beliifteten Schallschutz
von Schlafraumen bestehen, wurde ein Maximalpegel-Héaufigkeits-Kriterium neu eingefiihrt, das die Lautstirke
der einzelnen Flugldrmereignisse in der Nacht beriicksichtigt. Fiir die Festsetzung der neuen Werte des § 2
Absatz 2 des Flugldrmgesetzes zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen be-
riicksichtigte der Gesetzgeber die im Jahr 2007 vorliegenden Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung, bezog
aber auch konfligierende Belange wie Kostenfolgen, verkehrliche und wirtschaftliche Erfordernisse sowie ge-
samtstaatliche Interessen im Rahmen einer umfassenden Abwagung mit ein.

In diesem Bericht werden unter Beriicksichtigung der Resultate eines mehrstufigen, breit angelegten Beteili-
gungsverfahrens und vor dem Hintergrund der berechtigterweise an das Gesetz gestellten Erwartungen bereits
jetzt erkennbare Moglichkeiten zur Fortentwicklung einzelner Regelungen des novellierten Gesetzes und von
Durchfiihrungsverordnungen dargestellt. Die vorgeschlagenen gesetzlichen MaBinahmen sollten im Rahmen ei-
nes Gesamtpakets umgesetzt werden. In den nachstehenden Erlduterungen werden Regelungs- und Hand-
lungsoptionen fiir spezifische Verbesserungen und Weiterentwicklungen des Fluglarmschutzes im Hinblick auf
eine groflere Wirksamkeit des novellierten Flugldrmgesetzes im Spannungsfeld von Umweltschutz und Luft-
verkehr vorgestellt. Im Vordergrund steht neben einer verbesserten Effektivitit des Flugldrmgesetzes eine er-
hohte Akzeptanz der Regelungen bei den Beteiligten. Die berechtigten Belange sowohl der Luftverkehrswirt-
schaft als auch der Fluglarmbetroffenen sollen moglichst gleichrangig gewahrt werden.

71 Werte zur Abgrenzung der Schutzzonen

Im Rahmen des jetzt vorliegenden Berichts ist eine umfassende und fundierte Bewertung der Auswirkungen
der Werte nach § 2 Absatz 2 des im Jahr 2007 novellierten Flugldrmgesetzes aufgrund des bisher noch unvoll-
standigen und auf Teilbereiche beschrinkten Umsetzungsstandes bei der Durchfiihrung von Malinahmen des
baulichen Schallschutzes an Wohngebauden und schutzbediirftigen Einrichtungen in den zum Teil erst vor kur-
zer Zeit festgesetzten Larmschutzbereichen noch nicht moglich.

Vorschldge flir Absenkungen der Werte des § 2 Absatz 2 des Flugldrmgesetzes sollen nach Fertigstellung und
Priifung der schalltechnischen Daten neuer, larmgeminderter ziviler Verkehrsflugzeuge sowie neuerer oder um-
geriisteter militdrischer Transportflugzeuge und der Aufnahme dieser Daten in die Vorschrift fiir die Berech-
nung der Larmschutzbereiche entwickelt werden. Bisher vorliegende, vorldufige Abschédtzungen zeigen, dass
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die Gerduschminderungen bei den oben genannten Luftfahrzeugen voraussichtlich zu Immissionsminderungen
im Umland der zivilen Flughidfen von 1 bis 3 Dezibel fiihren.

Bei diesen Vorschlédgen soll das Anliegen beriicksichtigt werden, den Umfang der heutigen Larmschutzbereiche
zu sichern und beizubehalten.

Die Larmwirkungsforschung hat gegeniiber dem Jahr 2007 durch wichtige wissenschaftliche Studien und Un-
tersuchungen in verschiedenen Bereichen Erkenntnisfortschritte erzielt und Wirkungszusammenhénge im Hin-
blick auf die vielfaltigen nachteiligen Wirkungen hoher Fluglarmbelastungen auf die betroffenen Biirgerinnen
und Biirger weiter absichern kénnen. Die Angemessenheit und Geeignetheit der im Jahr 2007 im Rahmen einer
umfassenden Abwigung vom Gesetzgeber festgesetzten Werte des § 2 Absatz 2 des Flugldrmgesetzes wird
dadurch allerdings nicht in Frage gestellt. Eine den oben vorgeschlagenen Verfahrensschritten vorgreifende
Absenkung der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes wird daher von der Bundesregierung nicht emp-
fohlen.

Aus den Resultaten der Larmwirkungsforschung lassen sich grundsétzlich keine eindeutigen Grenzwerte fiir
Geréduscheinwirkungen ableiten. Fiir die somatischen und psychischen Auswirkungen dauerhafter Umweltlarm-
belastungen kann in der Regel kein Schwellenwert angegeben werden, bei dessen Uberschreiten negative Aus-
wirkungen sprunghaft einsetzen. Vielmehr steigen mit einer Zunahme der Belastungen durch Umgebungslarm
auch die Wirkungen einschlieBlich eventueller Gefdahrdungspotenziale kontinuierlich an. Hinzu kommen be-
trachtliche inter- und intraindividuelle Variationen in den Reaktionen auf Umgebungslarm. Im Hinblick auf die
Schutzwirkungen des baulichen Schallschutzes nach den Vorgaben des Fluglirmgesetzes ist zudem zu beriick-
sichtigen, dass nur in Innenrdumen bei geschlossenen Schallschutzfenstern relevante Pegelminderungen auftre-
ten, wihrend der AuBlenldrm nicht beeinflusst wird. In neueren Larmwirkungsstudien wurde verschiedentlich
auch bei einer Abnahme messtechnisch-physikalischer Schallbelastungen im Freien und bei einer Verringerung
der Zahl der Flugbewegungen an untersuchten Flugplitzen ein teilweise deutlicher Anstieg der von Anwohne-
rinnen und Anwohnern angegebenen fluglarmbedingten Belédstigungsreaktionen festgestellt.

Die Umsetzung des baulichen Schallschutzes nach den Vorgaben des im Jahr 2007 novellierten Flugldarmgeset-
zes befindet sich wegen des deutlich grofleren Zeitbedarfs fiir die Festsetzung der neuen Larmschutzbereiche
und aufgrund der 5-Jahres-Regelung des novellierten Flugldrmgesetzes fiir das Entstehen von Erstattungsan-
spriichen in den duBleren Teilen der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone bei der Mehrzahl der Flug-
pldtze noch in einem sehr frithen Stadium. Eine umfassende Beurteilung der Auswirkungen des Flugldrmgeset-
zes auf den baulichen Schallschutz an Gebduden im Umland der groeren Flugplitze in Deutschland wird vo-
raussichtlich erst moglich sein, wenn der Vollzug des baulichen Schallschutzes in den neu festgesetzten Larm-
schutzbereichen weiter vorangeschritten ist und umfangreichere Erfahrungen mit den an verschiedenen Flug-
plitzen realisierten baulichen SchallschutzmalBnahmen insbesondere im Hinblick auf Schutz- und Akzeptan-
zaspekte vorliegen.

Der Gesetz- oder Verordnungsgeber trifft mit der Festsetzung von Immissionswerten fiir Umweltlérm stets eine
wertende Zumutbarkeitsentscheidung. Dabei fithrt das wichtige Anliegen eines moglichst weitreichenden
Schutzes der Bevolkerung vor akuten und langfristigen Belastungen und Beeintrachtigungen durch den Larm
der verschiedenen Gerduschquellenarten regelméBig zu Zielkonflikten mit anderen, ebenfalls politisch bedeut-
samen Belangen des Verkehrs, der Wirtschaft und der Gesellschaft.

In seiner Entscheidung aus dem Jahr 2008 (BVerfG, 1 BvR 2617/07 vom 4. Mérz 2008) und in weiteren Kam-
merbeschliissen hat das Bundesverfassungsgericht unter anderem festgestellt, dass durch das Flugldrmgesetz
einschlieBlich der in § 2 Absatz 2 des Flugldarmgesetzes festgelegten Werte sowie der anderen Vorschriften zum
Flugldrmschutz der staatlichen Schutzpflicht hinsichtlich der Rechtsgiiter Leben und kdrperlicher Gesundheit
Geniige getan ist. Nach gefestigter Rechtsprechung steht dem Gesetzgeber bei der Festlegung von Geréu-
schimmissionswerten und bei der Abwigung teilweise kollidierender 6ffentlicher Belange und gegenldufiger
Interessen von Luftverkehr, Infrastruktur und Wirtschaft einerseits sowie des Fluglarmschutzes fiir die betroffe-
nen Biirgerinnen und Biirger im Flugplatzumland andererseits ein weiter Einschitzungs-, Wertungs- und Ge-
staltungsspielraum zu.

7.2 Abgrenzung der Nacht-Schutzzonen

Mit dem Ziel, den Schutz vor ndchtlichem Flugldrm innerhalb des Regelungsinstrumentariums des Fluglarm-
gesetzes zu verbessern, wurde bei der Novelle des Flugldrmgesetzes im Jahr 2007 erstmals eine Nacht-Schutz-
zone mit spezifischen Schallschutzregelungen fiir Schlafraume und mit abgestuften Baubeschriankungen einge-
fiihrt. Zur Abgrenzung der Nacht-Schutzzonen wird neben dem Mittelungspegel fiir die achtstiindige Nacht
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auch ein Maximalpegel-Haufigkeits-Kriterium angewandt. Dieses legt die Lautstérke der einzelnen Flugldrme-
reignisse in der Nacht zugrunde. Die Abgrenzung der Nacht-Schutzzone bestimmt sich ausschlieBlich aufgrund
des prognostizierten nichtlichen Fluglarms. Fiir die Zugehorigkeit eines Immissionsortes zur Nacht-Schutzzone
ist es ausreichend, wenn eines der beiden Kriterien erfillt ist. Als Nacht wurde der Zeitraum von 22 Uhr abends
bis 6 Uhr morgens bestimmt.

Das erginzend zum Mittelungspegelkriterium neu eingefiihrte Maximalpegel-Haufigkeits-Kriterium mit einem
Schwellenwert von 6 Fluglarmereignissen pro Nacht, welche die im Gesetz festgelegte Maximalpegelwerte
iiberschreiten, wurde bei der Novelle des Flugldrmgesetzes im Vergleich zu fritheren rechtlichen Regelungen
und zu Larmschutzvorschriften fiir den bodengebundenen Verkehr von beteiligten Fachkreisen als fortschritt-
lich bewertet. Mit der Novelle des Fluglarmgesetzes wurde erstmals im Bereich des Verkehrslarmschutzes ein
Kriterium eingefiihrt, das fiir die Festsetzung der Nacht-Schutzzone mit spezifischen Anforderungen an den
Schutz von Schlafrdumen die Maximalpegel der einzelnen Larmereignisse in der Nacht zugrunde legt.

Verschiedentlich wurde angeregt, daneben ein wirkungsbasiertes Kriterium zur Abgrenzung der Nacht-Schutz-
zonen zu priifen. Dieses sollte das Auftreten einer modellhaft berechneten, zusétzlichen fluglarmbedingten Auf-
wachreaktion als Kriterium enthalten. Erste Modellrechnungen zu diesem Kriterium zeigten, dass bei den un-
tersuchten Flughéfen nur kleinere Bereiche zusétzlich in die Nacht-Schutzzone fallen wiirden. Bei der alleinigen
Anwendung dieses Kriteriums wiirde es in bestimmten Bereichen zu Verkleinerungen der Nacht-Schutzzonen
kommen. Unter Aufwand-Nutzen-Aspekten und unter Beriicksichtigung der vorliegenden Einschétzungen zur
Wirksamkeit wird die Einfiihrung eines zusétzlichen Kriteriums zur Abgrenzung der Nacht-Schutzzonen, das
auf berechneten, fluglirmbedingten Aufwachhdufigkeiten basiert, derzeit nicht empfohlen.

7.3 Erhéhte Flexibilitit der Behérden bei Uberpriifungen von Lirmschutzbereichen

Bei den regelmiBigen oder den anlassbezogenen Uberpriifungen der Lirmschutzbereiche sollen die Spielriume
der zustindigen Behorden im Hinblick auf die Vermeidung verkleinernder Anderungen von Lirmschutzberei-
chen erweitert werden, wenn die Verkleinerungen nur kleinere rdumliche Bereiche des bisherigen Larmschutz-
bereichs erfassen wiirden. Durch die Ausweitung der Spielrdume der zustéindigen Behorden im Hinblick auf die
Vermeidung verkleinernder Anderungen von Lirmschutzbereichen werden zugleich auch Aspekte der linger-
fristigen Planungssicherheit fiir Gemeinden und andere Betroffene innerhalb der Larmschutzbereiche bertick-
sichtigt. Ein weiteres Anliegen ist die Verhinderung eines liberméBigen Vollzugsaufwands bei den zustéindigen
Behorden durch eine zu grofle Haufigkeit von Neufestsetzungsverfahren fiir Lairmschutzbereiche. Zu einer Neu-
festsetzung eines Larmschutzbereichs soll es in Zukunft vorrangig nur dann kommen, wenn relevante Pegeler-
héhungen in besiedelten Bereichen erfolgen und wenn damit Wohnungen oder schutzbediirftige Einrichtungen
zusitzlich von einem geénderten Larmschutzbereich oder von einzelnen Schutzzonen erfasst wiirden.

7.4 Wegfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens von Erstattungsanspriichen

Die vorliegenden Vollzugserfahrungen verdeutlichen, dass die beteiligten Kreise einer zeitnahen Umsetzung
des baulichen Schallschutzes groe Bedeutung beimessen. Die zeitliche Staffelung des Entstehens von Kosten-
erstattungsanspriichen fiir baulichen Schallschutz soll in Zukunft entfallen, um die Realisierung des weiteren
baulichen Schallschutzes in den Larmschutzbereichen zu beschleunigen. Fiir den Flughafen Berlin-Tegel, fiir
den aufgrund der Regelung des § 4 Absatz 7 des Flugldrmgesetzes die erstmalige Festsetzung eines neuen
Larmschutzbereichs nach den Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes im Jahr 2019/2020 vorgesehen ist,
soll die bisher geltende zeitliche Staffelung des Entstehens von Kostenerstattungsanspriichen fortgelten, da hier-
fiir die von der bisherigen Regelung intendierte zeitliche Verteilung der Kostenfolgen unveréndert relevant ist.

Im Hinblick auf den Neu- und Ausbau von Flugplidtzen wird die im novellierten Flugldrmgesetz geregelte zeit-
liche Staffelung des Entstehens der Kostenerstattungsanspriiche fiir Mainahmen des baulichen Schallschutzes
teilweise im Vergleich zur fritheren Rechtslage als einschrinkend bewertet. Vor der Novelle konnte nach der
Zulassungsentscheidung iiber den Neu- oder Ausbau eines Flugplatzes regelmiBig zeitnah mit der Umsetzung
von MafBnahmen des baulichen Schallschutzes begonnen werden, so dass bis zur Inbetriebnahme der neuen oder
wesentlich ausgebauten Infrastruktur ein fortgeschrittener Umsetzungsstand der baulichen Schallschutzmal-
nahmen erreichbar war. In allen Fillen wurde der bauliche Schallschutz anhand einer Prognose der kiinftigen
Flugldrmimmissionen dimensioniert.

Auch vor diesem Hintergrund wurden an verschiedenen Flugplitzen freiwillige Schallschutzprogramme aufge-
legt, die zum Teil parallel zum behordlichen Verfahren fiir die Umsetzung des Fluglirmgesetzes eine frithzeitige
Realisierung von SchallschutzmafBinahmen auch in den dufleren Teilen der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-
Schutzzone ohne Anwendung der 5-Jahres-Regelung des novellierten Fluglarmgesetzes ermoglichen.
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Den bei der Gesetzesnovelle im Jahr 2007 vorrangigen Kostenargumenten fiir die Einfiihrung der zeitlichen
Staffelung der Erstattungsanspriiche fiir Malnahmen des baulichen Schallschutzes kommt vor dem Hintergrund
der zwischenzeitlich veranderten Randbedingungen mittlerweile nur noch eine geringere Bedeutung zu: Zum
Zeitpunkt der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 wurde angestrebt, die Kostenfolgen fiir MaBinahmen
des baulichen Schallschutzes in den neu festzusetzenden Larmschutzbereichen moglichst gleichméBig auf einen
angemessen langen Zeitraum zu verteilen. Damit sollte verhindert werden, dass bei den Betreibern der erfassten
grofBeren zivilen Flugplétze und beim Bund als Zahlungspflichtigem fiir die erfassten militdrischen Flugplétze
unmittelbar nach der Festsetzung eines Larmschutzbereichs kurzfristig hohe Kostenbelastungen fiir bauliche
SchallschutzmafBnahmen anfallen. Nachdem die erstmalige Festsetzung der neuen Larmschutzbereiche nach
den Vorgaben des novellierten Flugldrmgesetzes nunmehr weitgehend abgeschlossen ist, sind die Randbedin-
gungen fiir die in Zukunft anfallenden weiteren Kosten fiir Malnahmen des baulichen Schallschutzes insoweit
deutlich verdndert. Kiinftig treten bei einer erforderlichen Neufestsetzung eines bereits bestehenden Larm-
schutzbereichs wesentlich geringere Kostenfolgen auf, da nach dem Fluglarmgesetz nur in denjenigen Berei-
chen des Flugplatzumlandes, die bei der Anderung eines Lirmschutzbereichs erstmals von der Tag-Schutz-
zone 1 oder der Nacht-Schutzzone erfasst werden, Kostenerstattungsanspriiche fiir Mallnahmen des baulichen
Schallschutzes an dort bereits vorhandenen, bisher nicht ausreichend schallgeschiitzten Wohnungen und schutz-
bediirftigen Einrichtungen neu entstehen. Fiir diese Fille der Uberpriifung und Neufestsetzung bereits vorhan-
dener Larmschutzbereiche werden sich deutlich niedrigere Kosten ergeben als bei den Erstfestsetzungen. Daher
besteht die bei der Novelle vom Gesetzgeber anerkannte Bedeutung einer zeitlichen Verteilung der Kostenfol-
gen auf einen Zeitraum von mehreren Jahren bei der kiinftigen Anderung eines bestehenden Lirmschutzbereichs
nicht mehr oder nicht mehr mit dem bisherigen Gewicht.

Auch im Fall der wesentlichen baulichen Erweiterung eines Flugplatzes, bei dem es sich bisher um einen Be-
standsflugplatz im Sinne des Fluglarmgesetzes handelte, werden bei einem Wegfall der zeitlichen Staffelung
des Entstehens der Erstattungsanspriiche fiir baulichen Schallschutz nur verringerte Kosten anfallen: Sofern fiir
den bisherigen Bestandsflugplatz nach Ablauf der 5-Jahres-Frist Kostenerstattungsanspriiche nach den Vorga-
ben des Fluglarmgesetzes bis zur duleren Grenze der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone umgesetzt
sind, entstehen nach einem Wegfall der zeitlichen Staffelung infolge einer wesentlichen baulichen Erweiterung
eines Flugplatzes Kostenerstattungsanspriiche zum Zeitpunkt der Festsetzung des neuen Larmschutzbereichs
nur fir die Gebiete, die aufgrund der niedrigeren Werte des § 2 Absatz 2 Flugldrmgesetz flir den Ausbaufall
und gegebenenfalls aufgrund eines prognostizierten, ausbaubedingten Anstiegs der Flugldrmimmissionen erst-
mals in die Tag-Schutzzone 1 oder die Nacht-Schutzzone fallen und die noch nicht von den bisherigen Schutz-
zonen erfasst wurden. Dies betrifft im Wesentlichen die Pegelbidnder am Tag zwischen 60 und 65 dB(A) und
fiir die Nacht zwischen 50 und 55 dB(A), fiir die vor dem Ausbau noch kein Kostenerstattungsanspruch bestan-
den hat.

7.5 Verbesserter baulicher Schallschutz fiir Kindertageseinrichtungen, Grundschulen und
Krankenhauser

Die NORAH-Studie hat friihere Ergebnisse der Lirmwirkungsforschung bestétigt, wonach bei Grund-schulkin-
dern in Schulen, die erhdhten Fluglarmbelastungen ausgesetzt sind, statistisch signifikante Verzogerungen beim
Erwerb der Lesekompetenz auftreten. Aufgrund dieser nunmehr weiter abgesicherten Erkenntnisse wird emp-
fohlen, Regelungen fiir einen qualitativ verbesserten baulichen Schallschutz insbesondere fiir Kindertagesein-
richtungen und Grundschulen zu treffen. Da die Kinder in Kindertageseinrichtungen regelmiflig auch tagsiiber
schlafen, sollten Kostenerstattungsanspriiche zudem fiir den baulichen Schallschutz von Schlafrdumen auch fiir
die Raume von Kindertageseinrichtungen vorgesehen werden, die regelmiBig auch zum Schlafen genutzt wer-
den. Entsprechendes gilt auch im Hinblick auf den Schutz weiterer Einrichtungen, insbesondere fiir Kranken-
hiuser, die sich durch ein erhohtes Ruhebediirfnis der Patientinnen und Patienten auch wihrend der Tagesstun-
den auszeichnen. Soweit derartige Einrichtungen in der Tag-Schutzzone 2 rechtméfig betrieben werden, sollte
der Kostenerstattungsanspruch fiir erforderlichen baulichen Schallschutz bei diesen besonders larmsensiblen
Einrichtungen (Kindertageseinrichtungen, Grundschulen, Krankenhéuser) auch auf die Tag-Schutzzone 2 aus-
geweitet werden.

7.6 Wegfall der Toleranzmarge fiir die Anerkennung friiherer SchallschutzmaBnahmen

Die 2. FlugLSV legt fiir verschiedene Fallkonstellationen abgestufte Anforderungen an den baulichen Schall-
schutz von Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen in den Larmschutzbereichen unter Beachtung des
Standes der Schallschutztechnik im Hochbau fest. Neben den in den Kapiteln 7.2 und 7.5 angeregten Verbes-
serungen beim baulichen Schallschutz fiir Schlafrdume und fiir bestimmte schutzbediirftige Einrichtungen wird
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im Folgenden ein weiterer Vorschlag zur Fortentwicklung der Regelungen zum baulichen Schallschutz nach
Fluglarmgesetz gemacht. Die Vorschrift des § 5 Absatz 3 der 2. FlugLSV sieht vor, dass erneute Anspriiche auf
Kostenerstattung fiir baulichen Schallschutz nur bestehen, wenn frithere auf Kosten des Flugplatzhalters durch-
gefiihrte bauliche Schallschutzmafnahmen deutlich hinter den Anforderungen an die Schallddmmwirkung zu-
riickbleiben, die nach der 2. FlugLSV fiir die erstmalige Realisierung von baulichem Schallschutz an Bestands-
gebiduden gelten. Die Toleranzmarge betrdgt 5 Dezibel gegeniiber den Anforderungen an den Schallschutz bei
der Bestandsnachriistung. In der Amtlichen Begriindung wird die Toleranzmarge insbesondere damit begriindet,
dass Betroffene bereits iiber geraume Zeit von den fritheren baulichen Schallschutzmafinahmen profitiert haben
und dass erhohte Kostenfolgen fiir die Zahlungspflichtigen bei vergleichsweise geringen Qualititsverbesserun-
gen des bereits vorhandenen baulichen Schallschutzes vermieden werden sollten.

Im Hinblick auf die Akzeptanz der Gesamtregelungen des novellierten Flugldrmgesetzes sollte fiir frither auf
Kosten des Flugplatzhalters durchgefiihrten baulichen Schallschutz, der den heutigen Anforderungen der
2. FlugLSV nicht geniigt, die Ausnahmeregelung des § 5 Absatz 3 der 2. FlugLSV grundsétzlich entfallen und
insoweit die Grundregel der 2. FlugLSV fiir die Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaB-
nahmen bei der Gebidudenachriistung zur Anwendung kommen.

Zu priifen ist jedoch, inwieweit eine Ubergangsfrist sachgerecht ist. Denn der Wegfall der Regelung soll nicht
dazu fiihren, dass bei SchallschutzmafBnahmen, die zeitlich nicht weit zuriickliegen, zum Beispiel weniger als
10 Jahre, und nur geringfiigig hinter den Anforderungen der 2. FlugL SV zuriickbleiben, erneute bauliche Schall-
schutzmaBnahmen, insbesondere der Austausch von Schallschutzfenstern, durchgefiihrt werden miissen.

Sofern frithere Schallschutzmafnahmen mit groBem zeitlichem Abstand vor dem Inkrafttreten der 2. FlugLSV
durchgefiihrt worden, muss davon ausgegangen werden, dass es in Zukunft betridchtliche Schwierigkeiten be-
reiten wird, die administrativen, bautechnischen und bauphysikalischen Aspekte sowie die schalltechnische
Wirksamkeit dieser fritheren baulichen SchallschutzmaBBnahmen hinreichend genau festzustellen, um Kosten-
erstattungsanspriiche mit dem Argument auszuschlieBen, dass bei einer Wohnung oder einer schutzbediirftigen
Einrichtung bereits vor langerer Zeit baulicher Schallschutz realisiert wurde, der bis zur Toleranzmarge von 5
Dezibel hinter den heutigen schalltechnischen Anforderungen an die Nachriistung von Wohnungen zuriickblei-
ben kann.

Die Regelung des § 5 Absatz 2 der 2. FlugLSV zur Differenzierung der Anforderungen an den baulichen Schall-
schutz beim Gebaudeneubau einerseits und bei der Nachriistung von Bestandsimmobilien andererseits von
3 Dezibel wird weiterhin als sachgerecht bewertet. Auf die Amtliche Begriindung der 2. FlugLSV wird verwie-
sen, die insoweit auf die unterschiedlichen planerischen und technischen Umsetzungsmoglichkeiten des bauli-
chen Schallschutzes bei der Neuplanung eines Gebaudes einerseits und bei der Bestandsnachriistung anderer-
seits verweist.

In einer vom Umweltbundesamt in Auftrag gegebenen Untersuchung, die der Akteursbefragung vorgelagert
war, wurden auch verschiedene Einzelaspekte der praktischen Anwendung der 2. FlugLSV néher analysiert.
Nach Einschitzung von Flugldrminitiativen triten in der Vollzugs- und Abwicklungspraxis in verschiedenen
Féllen unterschiedliche Auffassungen zu Einzelregelungen der 2. FlugLSV auf. So herrschten zwischen den
Beteiligten bei der Anwendung der 2. FlugLSV zum Teil Auffassungsunterschiede dariiber, ob es sich im Ein-
zelfall um einen schutzbediirftigen Raum oder einen Schlafraum handelt, fiir den Kostenerstattungsanspriiche
fiir baulichen Schallschutz bestehen, und welche tatsdchliche oder erkennbar geplante Nutzung von Rdumen zu
Schlafzwecken bei der Priifung der Erstattungsanspriiche fiir baulichen Schallschutz an bestehenden baulichen
Anlagen zugrunde zu legen ist. Um bei der Frage der Erstattungsanspriiche nach der 2. FlugLSV Auffassungs-
unterschiede, welche die angestrebte Ausgleichs- und Befriedungsfunktion der SchallschutzmaBnahmen und
die Akzeptanz bei der betroffenen Bevolkerung in Frage stellen kdnnten, von vornherein zu verhindern, wurden
im Rahmen der Akteursbefragung und der Fachgespriche mit den beteiligten Kreisen gute Praxisbeispiele bei
der Anwendung der Regelungen der 2. FlugL.SV ermittelt. Danach kénnen in vielen praktisch relevanten Fallen
auf der Grundlage der geltenden Regelungen Auffassungsunterschiede geklért und biirgernahe, akzeptable Lo-
sungen gefunden und umgesetzt werden. Insoweit wird auch auf die detaillierten Regelungen in der 2. FlugLSV
hierzu und auf die Erlduterungen in der Amtlichen Begriindung zur 2. FlugLSV verwiesen.

Nach den vorliegenden Informationen haben die fiir den Vollzug des Flugldrmgesetzes zustindigen Stellen
sowie Flugplatzhalter und Larmschutzinitiativen die Anwohnerinnen und Anwohner von Flugplitzen mit Larm-
schutzbereichen tliber die MaBnahmen des baulichen Schallschutzes und die Anspriiche auf Kostenerstattung
fiir baulichen Schallschutz nach Flugldarmgesetz informiert.
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Begriifit werden die Bemiihungen verschiedener Lénder und Flugplatzhalter, das Verfahren zur Abwicklung der
Kostenerstattungen fiir MaBnahmen des baulichen Schallschutzes fiir Antragstellerinnen und Antragsteller be-
ziehungsweise fiir Anspruchsberechtigte so transparent, einfach und anwenderfreundlich wie moglich zu ge-
stalten. In der Praxis werden vielfach Verfahren angewandt, bei denen fiir die Betroffenen keine Vorleistungs-
pflicht bei der Realisierung erforderlicher Maflnahmen des baulichen Schallschutzes entsteht. Bei dieser Vor-
gehensweise wird bereits in einer frithen Phase des Antrags- und Erstattungsverfahrens ein Vorbescheid erteilt
oder eine Kosteniibernahmezusage abgegeben, so dass das Risiko fiir die Anspruchsberechtigten, Aufwendun-
gen flir durchgefiihrte SchallschutzmafBnahmen nicht oder nicht vollsténdig erstattet zu bekommen, abgemildert
oder vollig vermieden werden kann. Die Antragsteller erhalten bei dieser Vorgehensweise frithzeitig Klarheit
dariiber, welche baulichen SchallschutzmaBinahmen nach Flugldrmgesetz an der jeweiligen baulichen Anlage
erforderlich sind und in welcher Hohe die Kosten fiir diese Schallschutzmafinahmen vom zahlungspflichtigen
Flugplatzhalter zu erstatten sind. Ergdnzend konnen die Anspruchsberechtigten in den ,,Best-Practice-Féllen*
auch bei der weiteren Planung und Durchfiihrung der Schallschutzmafinahmen an der jeweiligen baulichen An-
lage Unterstiitzung und Beratung in Anspruch nehmen.

Bei der Beurteilung des bisherigen Vollzugsstandes durch die beteiligten Kreise wurden keine relevanten Qua-
litdtsprobleme bei der Planung oder bei der bauseitigen Durchfiihrung der Schallschutzmaf3nahmen erkennbar.
Vielmehr erscheinen die bestehenden Moglichkeiten der Kontrolle der Mittelverwendung und der schalltechni-
schen Qualitét der durchgefiihrten MaBinahmen durch die Vollzugsbehdrden oder durch die zahlungspflichtigen
Flugplatzhalter insgesamt ausreichend. Daher sieht die Bundesregierung derzeit keine Notwendigkeit, {iber die
bestehenden Mdoglichkeiten von Nachpriifungen hinaus eine verschiedentlich diskutierte generelle Verpflich-
tung zur Durchfiihrung von schalltechnischen Uberpriifungen der durchgefiihrten MaBnahmen einschlieBlich
der Kosteniibernahme hierfiir vorzuschlagen.

Ebenso wie bei den Rechtsvorschriften zum baulichen Schallschutz bei anderen Verkehrstrigerarten beschriankt
sich der Kostenerstattungsanspruch des Fluglarmgesetzes auf den Kostenersatz fiir den Einbau einschlieSlich
der dabei anfallenden Nebenkosten, die in der 2. FlugLSV bestimmt sind. Kostenerstattungen fiir die Unterhal-
tung und eine spitere Instandsetzung von Schallschutzfenstern oder technischen Beliiftungseinrichtungen sind
danach nicht vorgesehen.

Die bisher vorliegenden Erkenntnisse aus dem Vollzug deuten darauf hin, dass fiir den Regelfall des baulichen
Schallschutzes der Erstattungshochstbetrag nach § 5 Absatz 4 der 2. FlugLSV sachgerecht und ausreichend
bemessen ist. Nur in wenigen Einzelféllen, wenn umfassende schalltechnische Verbesserungen an bisher nicht
hinreichend ddmmenden Déchern unmittelbar {iber schutzbediirftigen Raumen aus Schallschutzgriinden gebo-
ten sind, kann den bisherigen Vollzugserfahrungen zufolge die Hochstkostengrenze erreicht oder iiberschritten
werden. Die Einhaltung der Hochstkosten stellt den weit iiberwiegenden Regelfall dar. Die weitere Entwicklung
des zugrunde liegenden Baukostenindex und die Falle des Ausschdpfens des Hochstbetrages werden weiterhin
beobachtet, damit gednderte Randbedingungen mit Relevanz fiir den Wert des Erstattungshdchstbetrages beim
baulichen Schallschutz friihzeitig erkannt werden.

7.7 Automatische zeitgesteuerte FensterschlieBeinrichtungen, Anforderungen an Liif-
tungssysteme fiir Schlafraume

Insbesondere bei Flugpléitzen mit regelméfigem Flugbetrieb in den Randstunden der Nacht sollen anstelle von
Liiftern auch neuartige technische Losungen als erstattungsfahige Schallschutzmafnahmen fiir Schlafrdume
ausdriicklich vorgesehen und zugelassen werden, insbesondere zeitgesteuerte automatische Fensterschlieein-
richtungen. Die zeitgesteuerten SchlieBeinrichtungen weisen bei einem solchen Flugbetriebsregime relevante
Vorteile und Stdrken auf, indem sie in den Zeiten der Kernnacht ohne Flugldrm eine Beliiftung der Schlafrdume
bei gekipptem Fenster ermdglichen. Dazu werden die Fenster je nach Betriebszeit am Flughafen erst ab 23 oder
24 Uhr zu Liiftungszwecken automatisch gekippt und ab 5 Uhr aus Schallschutzgriinden zeitgenau geschlossen.
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Insbesondere bei zivilen Flughidfen mit durchgehendem Nachtflugbetrieb z&hlen technische Beliiftungseinrich-
tungen bei Schlafrdumen von vorhandenen Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen in der Nacht-
Schutzzone zu den baulichen SchallschutzmaBBnahmen. Hierfiir besteht im Grundsatz ein Kostenerstattungsan-
spruch. Die Beliiftungseinrichtungen fiir Schlafriume sollen einen moglichst ungestorten Schlaf in den Nacht-
stunden mit ausreichender Frischluftzufuhr bei aus Larmschutzgriinden geschlossenen Fenstern ermdglichen.
In der Vollzugspraxis werden fiir den Einbau in Schlafriumen wandmontierte, schallgedimmte Zuluftgerite
vorgesehen. Die bisher vorliegenden Vollzugserfahrungen belegen, dass ein erheblicher Anteil der potenziell
Anspruchsberechtigten in den Nacht-Schutzzonen ziviler Flugplédtze Vorbehalte gegeniiber dem Einbau von
Liiftern in Schlafrdumen hat. Der Akteursbefragung zufolge wird von Betroffenen zwar teilweise die ange-
strebte Verbesserung der néchtlichen Beliiftung grundsitzlich begriifit, abgelehnt wird aber hdufig der Einbau
eines iiblichen Liifters, fiir den eine Luftdurchlasséffnung in einer AuBenwand des Schlafraums installiert wer-
den muss. Zudem werden Liiftergerdusche als potenzielle Storungsquelle genannt. Im Ergebnis ist den vorlie-
genden Daten zufolge die Inanspruchnahmequote sehr niedrig, vor allem wenn aufgrund der schalltechnischen
Gegebenheiten bei der einzelnen baulichen Anlage nur ein Anspruch auf Kostenerstattung fiir Liifter besteht,
nicht jedoch fiir Schallschutzfenster in Schlafraumen.

Es ist zu priifen, ob eine erhohte Realisierungsquote bei den MaBinahmen zum Schutz von Schlafrdumen und
ein wirksamerer Schutz erreicht werden kann, wenn in der Nacht-Schutzzone ziviler Flugplidtze der Anspruch
auf schallgeddmmte Zu- und Abluftanlagen fiir Schlafriume ausgeweitet wird. Die Kostenerstattungsanspriiche
miissten sich dabei auf Be- und Entliiftungsanlagen erstrecken, die auf einer Liiftungsplanung nach dem Stand
der Technik basieren. Die Amtliche Begriindung zur 2. FlugL SV verweist fiir die Bemessung schallgeddmmter
Liiftungsgerite und sonstiger Beliiftungseinrichtungen auf den Stand der Schallschutztechnik im Hochbau.

7.8 Flexibilisierungen bei baulichen SchallschutzmaBnahmen

Von vielen grundsétzlich Anspruchsberechtigten wird ein groBBerer Umsetzungsspielraum gewiinscht, um aus
Sicht der Betroffenen vorzugswiirdige und gegebenenfalls qualitativ hoherwertige Schallschutzmafnahmen
umsetzen zu konnen, ohne dass der Erstattungsanspruch verloren geht, zum Beispiel

e dezentrale, schallgeddmmte Zu- und Abluftanlagen mit Wéarmeriickgewinnung,
e andere Formen der Beliiftung (z. B. alternative Liiftungssysteme) oder

e  Moglichkeit zu Umschichtungen hin zu MafBnahmen mit anteiliger Kostenerstattung, wenn sich die Be-
troffenen fiir eine andere, mindestens gleich wirksame Form des Schallschutzes entscheiden.

Im Hinblick auf das Anliegen, eine moglichst grole Akzeptanz der Regelungen und eine durchgingig hohe
Realisierungsquote von baulichen SchallschutzmaBBnahmen zu erreichen, wird empfohlen, die Anforderungen
an den baulichen Schallschutz im dargestellten Sinne stirker zu flexibilisieren. Die Finanzmittel miissen in
jedem Fall fiir MaBnahmen des baulichen Schallschutzes verwandt werden. Damit soll gewihrleistet werden,
dass bei der Verwendung des finanziellen Kostenerstattungsanspruchs stéirker als bisher auf die Wiinsche der
Anspruchsberechtigten eingegangen wird, sofern durch die von den Betroffenen gewiinschten Mallnahmen zu-
mindest eine ausreichend gute Qualitit des baulichen Schallschutzes erreicht wird.

7.9 Aktiver Schallschutz

Mit der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 wurden die Regelungen zum baulichen Schallschutz von
hochbelasteten Wohngebduden und schutzbediirftigen Einrichtungen sowie zur larmschutzorientierten Sied-
lungsentwicklung im Umland der groBeren zivilen und militdrischen Flugplitze in Deutschland deutlich fort-
entwickelt und verbessert. Die bisherigen Erfahrungen mit der Anwendung des Flugldrmgesetzes und die Stel-
lungnahmen der beteiligten Kreise bestétigen allerdings auch, dass allein durch baulichen Schallschutz von
Wohnungen und durch Baubeschrinkungen keine umfassende Losung der Larmprobleme im Flugplatzumland
erreicht werden kann. Fiir weitergehende Verbesserungen der Fluglédrmsituation in der Umgebung der Flug-
plitze in Deutschland geraten zunehmend auch die Maflnahmen des aktiven Larmschutzes in den Blick.

Aus larmschutzfachlicher Sicht besteht grundsitzliche Einigkeit dariiber, dass aktiver Schallschutz bei der Be-
kdmpfung von Flugldrm wirksamer ist als passiver Schallschutz. In den letzten Jahren sind beim aktiven Larm-
schutz, der nicht zum Regelungsinstrumentarium des Fluglirmgesetzes gehort, sondern im Luftverkehrsrecht
grundlegend geregelt ist, insgesamt beachtliche Fortschritte erreicht worden. Die Bemiithungen um aktiven
Schallschutz bei Fluggerit, Flugverfahren und flugbetrieblichen Verfahren sollten weiter gestérkt werden. Wiin-
schenswert erscheint, kiinftige Reduktionspotenziale an der Quelle und im Betrieb mdglichst frithzeitig und
umfassend zu erschlieBen. Ziel ist es, auch im Bereich des aktiven Lirmschutzes weitere Moglichkeiten und
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Perspektiven flir eine nachhaltige Verbesserung der Fluglarmsituation aufzuzeigen und sachgerechte Losungen
umezusetzen.

Bei Flugplétzen mit relevantem Nachtflugbetrieb stellt der nidchtliche Flugldrm fiir viele Menschen, die im Um-
land dieser Flugplédtze wohnen, eine erhebliche Beeintriachtigung und Storung der Nachtruhe dar. An Flughéfen
mit einem Start- und Landeverbot in der sogenannten Kernnacht von 23 Uhr oder 24 Uhr bis 5 Uhr und rele-
vantem Flugbetrieb in den Randstunden der Nacht ab 5 Uhr sowie bis 23 Uhr oder 24 Uhr werden die Larmer-
eignisse in den Nachtrandstunden von vielen Betroffenen als besonders problematisch beschrieben.

Im Hinblick auf die mit der Novelle des Fluglarmgesetzes neu eingefiihrte Nacht-Schutzzone mit spezifischen
Schutzanspriichen fiir Schlafrdume zeigten sich im Vollzug des novellierten Flugldarmgesetzes unterschiedliche
Tendenzen: Bei Flugplidtzen mit relevantem Nachtflugbetrieb wurden aufgrund des prognostizierten néchtlichen
Flugldarms rdumlich ausgedehnte Nacht-Schutzzonen festgesetzt. Allerdings ist den vorliegenden Daten zum
gegenwartigen Vollzugsstand des novellierten Fluglarmgesetzes zufolge der Anteil der anspruchsberechtigten
Immobilienbesitzerinnen und -besitzer in den Nachtschutzzonen, die den Kostenerstattungsanspruch fiir Mafi3-
nahmen des baulichen Schallschutzes fiir Schlafraume tatsdchlich geltend machen und SchallschutzmafBinahmen
realisiert haben, sehr niedrig. Dies ist vor allem der Fall, wenn nur ein Anspruch auf Kostenerstattung fiir Liifter
besteht, nicht jedoch fiir Schallschutzfenster in Schlafrdumen.

Bei den fortdauernden Diskussionen iiber Verbesserungen beim Schutz der Nachtruhe wird in besonderer Weise
deutlich, dass mithilfe des Regelungsinstrumentariums des Fluglirmgesetzes, das sich — ohne in die Zulassung
des Flugbetriebs einzugreifen — auf Anforderungen an den baulichen Schallschutz von Schlafrdumen be-
schrinkt, nur begrenzte Verbesserungen der Larmsituation erreicht werden kdnnen. Beim Schutz der Nachtruhe
vor Fluglarm gerit zunehmend der nicht vom Regelungsbereich des Flugldrmgesetzes erfasste aktive Larm-
schutz durch technische, betriebliche und betriebsbeschriankende Mafinahmen in den Blick. Im Hinblick auf den
Schutz vor nichtlichem Flugldrm sind vor allem Regelungen fiir die Zulassung von Flugplétzen, zu l&rmabhén-
gigen Landeentgelten mit entsprechenden Spreizungen und Steuerungswirkungen sowie zu lairmbedingten Be-
triebsbeschriankungen beriihrt.

7.10 Starkung von Forschung und Entwicklung

In den zuriickliegenden Jahrzehnten haben technische Entwicklungen an den Flugzeugen und Triebwerken zu
einer erheblichen Verringerung der Gerduschemissionen der einzelnen Luftfahrzeuge gefiihrt. Auf nationaler,
europdischer und weltweiter Ebene sollte die technische Lirmminderungsforschung weiter vorangetrieben und
intensiviert werden. Forschungs- und Entwicklungsvorhaben sollten verstirkt Moglichkeiten fiir spiirbare
Larmminderungen auch bei den im Landeanflug lirmrelevanten Flugzeugkomponenten untersuchen. Zudem
sollte entschieden darauf hingewirkt werden, dass die Fortschritte der Lirmminderungstechnik zeitnah Auf-
nahme in die Serienproduktion von Flugzeugen finden. Neuartige Antriebstechniken oder zivile Uberschall-
flugzeuge diirfen nicht zu Riickschritten beim Larmschutz im Vergleich zur heutigen Fluglarmsituation fiihren.
Die Forschungsanstrengungen im Hinblick auf die Entwicklung larmarmer Flugverfahren sollten intensiviert
werden. Neben der Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit der Luftverkehrswirtschaft und der Luftfahrtindust-
rie sollte die Entwicklung hin zu einem ldrmarmen Luftverkehr vorangetrieben werden. Die Erneuerung der
Flugzeugflotten mit larmarmen Flugzeugen sollte weiter fortgesetzt werden, zugleich sollten die bestehenden
Flotten auch mit technischen Neuerungen zur Nutzung neuer Navigationsverfahren ausgestattet werden, die
insbesondere weitere Mdglichkeiten zur Vermeidung des Uberfliegens dicht besiedelter Bereiche des Flug-
platzumlandes er6ffnen kdnnen.

Angestrebt wird die Forschungsforderung zur Entwicklung leiserer Luftfahrzeug-Baumuster und von Nachriis-
tungsoptionen sowie die Schaffung 6konomischer Anreize fiir die mdglichst zeitnahe Umriistung auf larmaér-
mere Luftfahrzeug-Baumuster oder zur ldrmschutzmotivierten Nachriistung, vor allem durch larmabhéngige
Start- und Landeentgelte. Gleiches gilt fiir die Weiterentwicklung von larmmindernden An- und Abflugverfah-
ren einschlieBlich der Bewertung der Auswirkungen auf die Lidrmimmissionen in verschiedenen Bereichen des
Flugplatzumlandes, die Entwicklung von Maflnahmen zur Reduzierung des Bodenldrms an Flugplétzen ein-
schlieBlich der Triebwerksprobeldufe sowie fiir Untersuchungen von Logistikkonzepten im Hinblick auf An-
sitze und Moglichkeiten zur Reduktion und Verlagerung néichtlicher Starts und Landungen im Luftfrachtver-
kehr.

Das Luftfahrtforschungsprogramm der Bundesregierung unterstiitzt durch die Vergabe von Fordermitteln den
Technologiestandort Deutschland und die Wettbewerbsfahigkeit. Die Luftfahrtforschung wurde in diesem Rah-
men im Jahr 2017 mit rund 150 Mio. Euro gefordert. Marktreife Technologien bediirfen vor allem in der Luft-
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fahrt hiufig einer lingeren Vorbereitung. Inhaltlich orientiert sich das Luftfahrtforschungsprogramm der Bun-
desregierung an gesellschaftlichen Bediirfnissen und Anforderungen, unter anderem auch durch weitere Redu-
zierungen der Ldrmemissionen.

Ein angemessener Anteil der Fordermittel sollte fiir Technologien mit direktem Larmschutzbezug aufgewendet
werden. Dazu wird eine stirkere Betonung von Vorhaben zur Minderung der Larmimmissionen im Rahmen des
Luftfahrtforschungsprogramms der Bundesregierung oder in einem spezifischen Programm mit stirkerem Um-
weltbezug angestrebt.

Im Bereich der Larmwirkungsforschung sollten weitere Laboruntersuchungen und epidemiologische Studien
durchgefiihrt werden, um den Einfluss akustischer Umweltfaktoren auf die Gesundheit und die Lebensqualitéit
weiter zu untersuchen und quantitativ zu ermitteln. Zudem sollen fiir den erforderlichen Schutz der Bevolkerung
vor Larmeinwirkungen im Rahmen von Forschungsvorhaben weitere Grundlagen fiir die Ableitung und Be-
griindung von Larm-Qualitétszielen fir die Umwelt erarbeitet werden. Die Auswertung und Analyse internati-
onaler und nationaler Lairmwirkungsstudien sollte weiter fortgesetzt werden, um neue Entwicklungen und neue
gesicherte Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung friihzeitig zu erkennen und im Hinblick auf sachgerechte
Larmminderungsmafnahmen und Anforderungen bewerten zu kénnen.

Im Hinblick auf die weitere Entwicklung der Lidrmminderungstechnik im Luftverkehr werden in Zukunft Fort-
schreibungen und Aktualisierungen der Berechnungsvorschriften zum Fluglarmgesetz erforderlich werden. Im
Hinblick auf diesen Fortentwicklungsbedarf sollen die zur Klarung der fachlichen Sachverhalte erforderlichen
Arbeiten zu Datenermittlung, -auswertung und -aufbereitung, die sowohl den Bereich der zivilen als auch der
militdrischen Luftfahrzeuge betreffen, weiter fortgefiihrt werden. Die umfangreichen und fachlich aufwéndigen
Arbeiten werden voraussichtlich ldngere Zeit in Anspruch nehmen. Da auch weiterhin Aktualisierungen der
Luftfahrzeugklassendaten der AzB erforderlich sein werden, sollte fiir kiinftige Aktualisierungen und Ergén-
zungen ein rechtstechnisch vereinfachtes Verfahren vorgesehen werden. Fachkreise sehen im Bereich der Zi-
villuftfahrt einen Priifbedarf fiir Aktualisierungen und Ergidnzungen bei Larmemissionsdaten sowie weiteren
relevanten Daten zu An- und Abflugprofilen fiir die vierstrahligen Luftfahrzeugmuster A380 und B747-800,
bei zweistrahligen Langstreckenverkehrsflugzeugen unterschiedlicher Masseklassen (B757-300, B777-300
etc.) sowie zu weiteren neueren Flugzeugmustern (B787, A320neo und Varianten, B737 MAX, groBere Versi-
onen der B777, A350) und zu neueren, kleineren zweistrahligen Verkehrsflugzeugen (Bombardier CSeries,
Embraer E-Jets etc.). Bei den militirischen Luftfahrzeugen sind neben neuen, bisher in der AzB noch nicht
spezifisch beschriebenen Flugzeugmustern, deren kiinftige Stationierung oder regelméBiger Betrieb auf Flug-
platzen in Deutschland geplant wird, insbesondere auch Umriistungen von Transport- und Tankflugzeugen auf
modernere und larmirmere Triebwerke im Hinblick auf die schalltechnischen und betrieblichen Parameter zu
priifen. Zudem ist weiterhin sicherzustellen, dass die AzB die realititskonforme Beschreibung der relevanten
Parameter der in der Praxis an den Flugpldtzen angewandten Start- und Abflugverfahren sowie der Anflugver-
fahren gewihrleistet.

7.11  Abgestufte Bauverbote und Baubeschriankungen, Siedlungsbeschrankungsbereiche

Aus Griinden des vorsorgenden Larmschutzes soll dem Entstehen neuer Konfliktlagen durch abgestufte Bau-
und Planungsbeschrankungen flir die Errichtung von Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen in der
fluglirmbelasteten Umgebung der gréferen Flugplitze soweit moglich vorgebeugt werden. Aus verkehrlicher
Sicht wird zudem angestrebt, durch Bauverbote Freirdume im Flugplatzumland fiir kiinftige Entwicklungen im
Luftverkehr zu sichern. Unter ldrmschutzfachlichen Gesichtspunkten trigt eine mdglichst groe rdumliche
Trennung zwischen den Lérmquellen, den startenden oder landenden Flugzeugen, und den larmsensiblen Nut-
zungen im Flugplatzumland wesentlich zur vorbeugenden Verhinderung neuer Larmkonflikte bei. Allerdings
betonen betroffene Kommunen, deren Gebiet von einem Larmschutzbereich ganz oder in relevanten Teilen
erfasst wird, dass flir sie eine vollige oder weitgehende Verhinderung einer baulichen Entwicklung der Gemein-
den in den Larmschutzbereichen nicht hinnehmbar sei. Mit den abgestuften Bau- und Planungsbeschrankungen
des novellierten Fluglirmgesetzes und den an gesetzlich geregelte Voraussetzungen gekniipften Ausnahme-
moglichkeiten sei ein insgesamt noch akzeptabler Ausgleich zwischen den Belangen der von den Beschrénkun-
gen betroffenen Gemeinden und den Zielen des vorbeugenden Schutzes vor Fluglarmimmissionen erreicht wor-
den. Auf die Belange des Fluglarmschutzes werde bei den 6rtlichen Planungsprozessen regelméfig im Rahmen
der Abwagung umfassend eingegangen.

Bei der Errichtung neuer Wohnungen oder schutzbediirftiger Einrichtungen in den Larmschutzbereichen der
erfassten Flugplétze oder bei einer entsprechenden Nutzungsdnderung baulicher Anlagen, die bisher anderwei-
tig genutzt wurden, miissen erhdhte Anforderungen an den baulichen Schallschutz der Gebédude eingehalten
werden. Nach Einschitzung der betroffenen Gemeinden macht die verschiedentlich festzustellende Bautétigkeit
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in larmbelasteten Bereichen einen bestehenden dringenden Bedarf an der in bestimmten Teilen der Lirmschutz-
bereiche generell zuldssigen oder an der im Rahmen der spezifischen Ausnahmeregelungen des Gesetzes zulids-
sigen Schaffung neuer baulicher Anlagen in von Fluglarm betroffenen Gemeinden im Umland groBerer Flug-
plitze deutlich. Insofern beriicksichtigen die spezifischen Ausnahmeregelungen von den Bau- und Planungsbe-
schrankungen sowohl den Vorsorgeansatz des Flugldrmgesetzes als auch die berechtigten Belange der von Be-
schriankungen betroffenen Gemeinden in den Larmschutzbereichen in insgesamt tragfahiger Weise.

Um in Ergénzung zu den Regelungen des Flugldrmgesetzes, mit denen die Errichtung von baulichen Anlagen
fiir lirmempfindliche Nutzungen im Flugplatzumland eingeschriankt wird, zusitzlich auf eine larmschutzorien-
tierte Steuerung der Siedlungsentwicklung hinzuwirken, kommen nach § 13 Absatz 2 des Fluglirmgesetzes
insbesondere auch Vorgaben auf der Ebene der Raumordnung und Landesplanung in Betracht. In der Vergan-
genheit hatte sich ein Zusammenwirken von Reglungen des Bundes und der Lander in diesem Sektor bewihrt.
Nach der Novelle des Flugldrmgesetzes wurden bestehende landesrechtliche Regelungen zur Siedlungssteue-
rung im larmbelasteten Flugplatzumland jedoch zum Teil zuriickgefiihrt. Es wird empfohlen, dass Lander und
Gemeinden in Zukunft Moglichkeiten zu ergéinzenden Planungsvorgaben fiir fluglarmbelastete Bereiche priifen
und im Interesse des vorbeugenden Larmschutzes soweit moglich nutzen.

Wegen der regelmiBig bereits vorhandenen Wohnnutzung und mit Blick auf die im Fluglarmgesetz vorgesehe-
nen generellen Moglichkeiten und spezifischen Ausnahmeregelungen fiir die Errichtung von Wohnbebauung
im Larmschutzbereich erdffnet die Regelung des § 5 Absatz 1 des Flugldrmgesetzes auch Wege fiir die fallweise
Zulassung larmsensibler Einrichtungen in diesen Bereichen. Die nach Landesrecht zustdndigen Behorden kon-
nen danach die Genehmigung fiir neue schutzbediirftige Einrichtungen erteilen, wenn die Errichtung ,,dringend
geboten® ist. Die Anforderungen an die Zulassung werden den vorliegenden Informationen zufolge in der Voll-
zugspraxis sachgerecht abgestuft: Bei Kindertageseinrichtungen und Grundschulen sind sie vergleichsweise
niedrig, da kurze Wege zwischen Wohnung und Einrichtung gewahrleistet werden sollen. Bei weiterfiihrenden
und berufsbildenden Schulen hélt auch die Rechtsprechung einen ldngeren Schulweg fiir zumutbar, so dass fiir
die Errichtung dieser Einrichtungen im Einzelfall auch Bereiche auflerhalb der Schutzzonen in Betracht kom-
men konnen. Ahnlich stellt sich die Situation im Hinblick auf Krankenhiuser, Altenheime und vergleichbare
Einrichtungen dar. Die Regelungen des Fluglarmgesetzes ermoglichen den vorliegenden Informationen zufolge
das Finden sachgerechter Losungen. Danach kann im Rahmen der erforderlichen Priif- und Abwégungsprozesse
auch eine im Einzelfall dringend erforderliche soziale Infrastruktureinrichtung in den Larmschutzbereichen zu-
gelassen werden, so dass keine unangemessen grof3en Anfahrtswege in Kauf genommen werden miissen oder
sonstige unvertrdgliche Einschrankungen auftreten.

712 Datenerhebung und Berechnungsverfahren

Das Fluglarmgesetz regelt durch detaillierte Festlegungen in der 1. FlugLSV, in der AzD und in der AzB die
exakte, reproduzierbare und weitgehend ermessensfreie Prognose und rechnerische Bestimmung der Geriu-
schimmissionen im Flugplatzumland durch startende und landende sowie an- und abfliegende Luftfahrzeuge.
MaBgebliche Eingangsgrofen fiir die Berechnungen sind die Zahl der Flugbewegungen in den sechs verkehrs-
reichsten Monaten des Prognosejahres, das in der Regel 10 Jahre in der Zukunft liegt. Welche Daten und Un-
terlagen zu Art und Umfang des zukiinftigen Flugbetriebs an einem Flugplatz von welcher Stelle vorgelegt
werden und wie diese Daten im Hinblick auf das Erstellen einer fachlich fundierten und methodisch zuverlés-
sigen Prognose aufzubereiten und zu priifen sind, ist in der AzD im Einzelnen festgelegt. In einem weiteren
technischen Regelwerk, der AzB, sind neben den relevanten akustischen und flugbetrieblichen Daten der Luft-
fahrzeuge bzw. der Luftfahrzeugklassen insbesondere auch alle erforderlichen Details des anzuwendenden Be-
rechnungsverfahrens zur Ermittlung der Larmschutzbereiche und der einzelnen Schutzzonen festgelegt.

Das in der 1. FlugLSV und der AzD festgelegte Verfahren der Datenerhebung und der Erstellung der Prognose
des kiinftigen Flugbetriebs gewéhrleistet, dass die notwendigen Daten zur Berechnung der Larmschutzbereiche
in einheitlicher und qualititsgesicherter Form bereitgestellt werden. Das Datenerhebungsverfahren der AzD hat
sich nach den vorliegenden Vollzugserfahrungen bei der Festsetzung von Larmschutzbereichen bewihrt und
sollte nicht gedndert werden. Zwar hat die Beschreibung des Bodenldrms bei der erstmaligen Festsetzung der
neuen Larmschutzbereiche nach den Vorgaben des novellierten Flugldrmgesetzes in Einzelféllen einen erhéhten
Vollzugsaufwand bewirkt. Entsprechendes gilt fiir bestimmte Fallkonstellationen bei der Beschreibung von
Flugrouten einschlieBlich der Breite der sogenannten Flugkorridore, fiir die Beriicksichtigung der Geriu-
schimmissionen von Hubschraubern sowie fiir die Ermittlung der windrichtungsbedingten Schwankungen der
An- und Abflugrichtungen als Grundlage fiir die Bestimmung der entsprechenden Pegelzuschldge (sogenannte
3-Sigma-Regelung). Die Fachkreise gehen aber davon aus, dass die Erfassung des Rollverkehrs, die Beriick-
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sichtigung sachgerechter Korridorbreiten und die Umsetzung der 3-Sigma-Regelung in Zukunft bei Uberprii-
fungen von Larmschutzbereichen und bei gegebenenfalls erforderlichen Neufestsetzungen von Larmschutzbe-
reichen, die bereits erstmals nach den Vorgaben des novellierten Fluglarmgesetzes festgesetzt worden sind,
deutlich weniger aufwendig sein werden, da als Ausgangspunkt fiir die neuen Erhebungen regelmifig auf die
vorliegenden Ergebnisse der fritheren Datenerfassung zum Rollverkehr, zu den Flugrouten und zur 3-Sigma-
Regelung zuriickgegriffen werden kann.

Aufgrund der sogenannten 3-Sigma-Regelung des § 4 Absatz 1 Satz 2 der 1. FlugLSV wird fiir den einzelnen
Flugplatz anhand der Betriebsdaten aus den vergangenen 10 Jahren ein Zuschlag zu den Lirmwerten errechnet,
mit dem die erhohte Storwirkung des Fluglarms aufgrund der zeitlich variierenden Nutzung der einzelnen Be-
triebsrichtungen beriicksichtigt wird. Diese mit der Novelle des Fluglarmgesetzes eingefiihrte Zuschlagsrege-
lung, die zugunsten der Fluglarmbetroffenen fiir die Berechnungen auf eine tiberdurchschnittlich laute Betriebs-
situation abstellt, hat sich grundsétzlich bewdhrt. Nach Auskunft der Beteiligten hat die erstmalige Ermittlung
der Daten fiir die Anwendung der 3-Sigma-Regelung zwar bei einigen Bestandsflugplidtzen zu einem erhebli-
chen Ermittlungsaufwand gefiihrt, jedoch keine grundsétzlichen Schwierigkeiten bereitet, da in der Regel auf
langerfristig gespeicherte Betriebsdaten zuriickgegriffen werden konnte. Bei baulich oder betrieblich wesentlich
erweiterten Flugplétzen, fiir die nicht oder nur zum Teil auf entsprechende Daten aus der Vergangenheit zu-
riickgegriffen werden kann, ist im technischen Regelwerk AzB die Vorgehensweise zur Bestimmung der Zu-
schldge im Rahmen der 3-Sigma-Regelung auf der Grundlage von Abschétzungen iiber die anzunehmenden
Schwankungen der bahnbezogenen Betriebsrichtungen vorgegeben.

7.13 AuBenwohnbereichsentschiadigung

In § 9 Absatz 5 des novellierten Fluglirmgesetzes und in der 3. FlugLSV wurden erstmals einheitliche Rege-
lungen zur Aullenwohnbereichsentschiddigung beim Neu- und Ausbau von Flugplitzen getroffen. Diese Rege-
lungen gehen sowohl im Hinblick auf die Anspruchsvoraussetzungen als auch auf die Anspruchshéhe iiber die
frithere Vollzugspraxis bei der Planfeststellung von Flughdfen hinaus. In der Verordnung sind einerseits Pau-
schalbetrége fiir die Entschadigungshohe festgelegt, andererseits ist eine erhohte Entschiddigung beim Nachweis
eines hoheren Verkehrswertes der Immobilie vorgesehen. Sofern Immobilienbesitzer im Einzelfall hohere Ver-
kehrswerte einer Immobilie annehmen, als sie den Pauschalsitzen entsprechen, ist nach § 6 Absatz 3 der 3.
FlugLSV eine Verkehrswertermittlung durch ein Gutachten des jeweiligen Gutachterausschusses fiir Grund-
stiickswerte erforderlich. Ist der Gutachterausschuss, etwa aus Kapazitétsgriinden gehindert, ein Verkehrswert-
gutachten zeitnah zu erstatten, kann nach Satz 2 der genannten Regelung auch eine andere Stelle betraut werden.
Die erforderlichen Kosten fiir den Nachweis des Verkehrswertes tragt der Flugplatzhalter, sofern sich aufgrund
des Nachweises eine hohere Entschiddigung als nach den Pauschalbetrigen der 3. FlugLSV ergibt.

Bisher liegen umfangreiche Vollzugserfahrungen mit der Aulenwohnbereichsentschiadigung nur aus der Tag-
Schutzzone 1 des ausgebauten Flughafens Frankfurt vor. Nach Angaben des Landes Hessen kann flir Immobi-
lien in der nahen Umgebung des ausgebauten Frankfurter Flughafens aufgrund eines zwischen dem Land, der
zustandigen Vollzugsbehorde und dem Flugplatzhalter abgestimmten vereinfachten Wertermittlungsverfahrens
auf ein Verkehrswertgutachten durch den Gutachterausschuss verzichtet werden. Dafiir wird ein von den Gut-
achterausschiissen entwickeltes Verfahren unter Nutzung der Kaufpreissammlungen verwendet. Die Werter-
mittlung erfolgt nach wie vor durch die Gutachterausschiisse, jedoch nicht iiber aufwindige Einzelgutachten.
Damit fallen nach Angaben des Landes Hessen fiir die Wertermittlung nur vergleichsweise niedrige Kosten an,
wihrend fiir die Wertermittlung durch ein Verkehrswertgutachten erheblich héhere Kosten entstehen wiirden.
Diese in Frankfurt bewéhrte Verfahrensweise beschleunigt die Antragsbearbeitung und ist fiir den Antragsteller
kostenneutral. Damit werden die Kostenrisiken fiir die Antragsteller minimiert, da die Kosten der Verkehrswer-
termittlung vom Immobilienbesitzer zu tragen sind, sofern der Verkehrswert der Immobilie nicht iiber dem
jeweils mafgeblichen Pauschalwert liegt.

Diese Vollzugserfahrungen mit der AuBenwohnbereichsentschiadigung machen deutlich, dass sowohl bei An-
wendungsfillen der Pauschalbetrige als auch beim Nachweis erhohter Immobilienwerte, die zu hdheren Ent-
schiadigungszahlungen fiihren, auf der Basis der geltenden rechtlichen Regelungen ein effizienter und biirger-
freundlicher Vollzug mdglich ist. Insoweit ist kein Anderungsbedarf an der 3. FlugLSV erkennbar; eine formale
Ubernahme des am Flughafen Frankfurt bewihrten Verfahrens in eine bundeseinheitliche Regelung erscheint
nicht erforderlich.

Die beteiligten Kreise begriilen ganz iiberwiegend die erreichte Klarheit und Rechtssicherheit bei der Aufien-
wohnbereichsentschddigung beim Neu- und Ausbau von Flugplitzen. Die mit der Neuregelung und den spezi-
fischen Verbesserungen angestrebte Befriedungsfunktion und die erforderliche Akzeptanz in der Bevolkerung
wurden den vorliegenden Informationen zufolge erreicht.
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8 Zusammenfassung

Mit der Novellierung des Flugldarmgesetzes, die der Gesetzgeber nach langen, intensiven und sorgfiltigen Dis-
kussionen im Jahr 2007 abschloss, wurden fiir das Regelungsinstrumentarium des Gesetzes, das Anforderungen
an den baulichen Schallschutz von Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen in den Ladrmschutzberei-
chen der groBeren zivilen und militdrischen Flugplitze in Deutschland sowie abgestufte Baubeschrankungen
festlegt, relevante Fortschritte und Verbesserungen erreicht: Insbesondere wurden die Werte nach § 2 Absatz 2
des Flugldrmgesetzes zur Abgrenzung der einzelnen Schutzzonen gegeniiber der Vorgéngervorschrift, dem
Flugldrmgesetz von 1971, um bis zu 15 Dezibel verschérft. Zudem wurde eine Nacht-Schutzzone mit einem
Maximalpegel-Haufigkeits-Kriterium und mit spezifischen Vorgaben zum Schutz von Schlafraumen neu ein-
gefiihrt. Das Ermittlungs- und Bewertungsverfahren fiir Fluglarm wurde grundlegend modernisiert. Die gegen-
iiber der Vorgéngervorschrift erheblich verschirften Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes orientieren
sich maBigeblich an den Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung, beriicksichtigen im Rahmen einer umfas-
senden Abwigung neben den wichtigen Zielen des Fluglarmschutzes allerdings auch teilweise konfligierende
Belange von Verkehr, Wirtschaft und Gesellschaft sowie finanzielle Auswirkungen.

Trotz der regulatorisch weitreichenden Verbesserungen des novellierten Flugldrmgesetzes gegeniiber der Vor-
gingervorschrift wurde frithzeitig deutlich, dass allein durch baulichen Schallschutz von Wohnungen und
schutzbediirftigen Einrichtungen, durch spezifische Kostenerstattungsanspriiche und durch Bau- und Planungs-
beschrankungen in fluglairmbelasteten Bereichen keine umfassende und aus Betroffenensicht zufriedenstellende
Losung der Larmprobleme im Flugplatzumland erreichbar ist. Im Hinblick auf weitergehende Verbesserungen
der Fluglarmsituation gerieten zunehmend auch Mafinahmen des aktiven Larmschutzes durch technische Wei-
terentwicklungen und betriebliche MaBBnahmen in den Blick, die nicht zum Instrumentarium des Fluglarmge-
setzes gehoren, sondern vom Luftverkehrsrecht erfasst sind.

Die Umsetzung des baulichen Schallschutzes nach den Vorgaben des im Jahr 2007 novellierten Flugldarmgeset-
zes befindet sich zum Zeitpunkt der Datenerhebung fiir diesen Bericht aufgrund des deutlich groB3eren Zeitbe-
darfs fiir die Festsetzung der neuen Larmschutzbereiche und aufgrund der 5-Jahres-Regelung des novellierten
Fluglarmgesetzes fiir das Entstehen von Erstattungsanspriichen in relevanten Teilen der Schutzzonen bei einem
Grofteil der Flugpldtze noch in einem frithen Stadium. Somit lassen sich die Auswirkungen des novellierten
Gesetzes auf den baulichen Schallschutz von Wohngebéduden und schutzbediirftigen Einrichtungen in den
Larmschutzbereichen sowie auf das durch die Gesetzesnovelle insgesamt erreichte Larmschutzniveau noch
nicht abschlieBend beurteilen.

Gleichwohl werden im Folgenden, um die Schutzwirkungen des novellierten Fluglirmgesetzes in verschiede-
nen relevanten Teilbereichen weiter abzusichern, bereits jetzt erkennbare Moglichkeiten zur Weiterentwicklung
spezifischer Schutzregelungen des novellierten Gesetzes dargestellt. Die vorgeschlagenen gesetzlichen Mal-
nahmen sollten im Rahmen eines Gesamtpakets umgesetzt werden. Unter Beriicksichtigung der zum Teil kon-
fligierenden Belange der Luftverkehrswirtschaft einerseits und der Fluglarmbetroffenen andererseits werden
mit diesen Vorschldgen eine verbesserte Wirksamkeit des Flugldrmgesetzes und eine erhohte Akzeptanz bei
den Betroffenen angestrebt. Zudem wird auf Regelungsoptionen aus dem Bereich des vom Luftverkehrsrecht
erfassten aktiven Larmschutzes durch technische und betriebliche MinderungsmafBnahmen hingewiesen.

1. ImRahmen dieses Berichts ist eine umfassende Bewertung der Auswirkungen der Werte nach § 2 Absatz 2
des im Jahr 2007 novellierten Fluglarmgesetzes aufgrund des bisher noch unvollstindigen und auf Teilbe-
reiche beschridnkten Umsetzungsstandes bei der Durchfiihrung von MaBinahmen des baulichen Schall-
schutzes an Wohngeb&uden und schutzbediirftigen Einrichtungen in den neu festgesetzten Larmschutzbe-
reichen noch nicht méglich. Vorschlége fiir Absenkungen der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes
sollen nach Fertigstellung und Priifung der schalltechnischen Daten neuer, lirmgeminderter ziviler Ver-
kehrsflugzeuge sowie neuerer oder umgeriisteter militarischer Transportflugzeuge und der Aufnahme die-
ser Daten in die Vorschrift fiir die Berechnung der Larmschutzbereiche entwickelt werden. Bisher vorlie-
gende, vorldufige Abschétzungen zeigen, dass die Gerduschminderungen bei den oben genannten Luft-
fahrzeugen voraussichtlich zu Immissionsminderungen im Umland der zivilen Flughdfen von 1 bis 3 De-
zibel fithren. Bei diesen Vorschldgen soll das Anliegen beriicksichtigt werden, den Umfang der heutigen
Larmschutzbereiche zu sichern und beizubehalten. Eine den oben vorgeschlagenen Verfahrensschritten
vorgreifende Absenkung der Werte des § 2 Absatz 2 des Fluglarmgesetzes wird daher von der Bundesre-
gierung nicht empfohlen.

2. Mit der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 wurde erstmals im Bereich des Verkehrslarmschutzes
ein Kriterium eingefiihrt, das fiir die Festsetzung der Nacht-Schutzzone mit spezifischen Anforderungen
an den Schutz von Schlafrdumen die Maximalpegel der einzelnen Larmereignisse in der Nacht zugrunde
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legt. Das ergidnzend zum Mittelungspegelkriterium neu eingefiihrte Maximalpegel-Héufigkeits-Kriterium
wird im Vergleich zu fritheren rechtlichen Regelungen und zu Larmschutzvorschriften fiir den bodenge-
bundenen Verkehr von beteiligten Fachkreisen als fortschrittlich bewertet. Die verschiedentlich diskutierte
Erginzung eines weiteren Schutzkriteriums fiir die Abgrenzung der Nacht-Schutzzone, mit dem die Be-
reiche im Flugplatzumland erfasst werden, in denen rechnerisch eine zusitzliche larmbedingte Aufwach-
reaktion zu erwarten ist, wird derzeit nicht empfohlen. Die vorliegenden Modellrechnungen zeigen nur
eine geringe Wirksamkeit eines weiteren Kriteriums zur Abgrenzung der Nacht-Schutzzonen, das auf be-
rechneten, fluglirmbedingten Aufwachhiufigkeiten basiert.

3. Die Vorgaben zur Uberpriifung und Neufestsetzung der bestehenden Lirmschutzbereiche sollen so geéin-
dert werden, dass in Zukunft die Spielrdume der zustidndigen Behorden im Hinblick auf die Vermeidung
verkleinernder Neufestsetzungen von Larmschutzbereichen erweitert werden, wenn die Verkleinerungen
nur kleinere Bereiche des bisherigen Larmschutzbereichs betreffen. Um derartige verkleinernde Neufest-
setzungen zu vermeiden und den Vollzugsaufwand zu vermindern, sollten den zustédndigen Behorden er-
weiterte Entscheidungsspielriume sowohl bei den regelmiBigen Uberpriifungen der Lirmschutzbereiche
als auch bei anlassbezogenen Priifungen eingerdumt werden.

4. Bei der Realisierung des baulichen Schallschutzes kommt es bisher zu relevanten Verzégerungen, da Kos-
tenerstattungsanspriiche in den dulleren Teilen der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone erst 5
Jahre nach der Festsetzung eines Lirmschutzbereichs geltend gemacht werden kénnen. Mit dieser bei der
Novellierung des Flugldrmgesetzes eingefiihrten Regelung sollten die Kostenfolgen fiir die Flugplatzhalter
auf einen langeren Zeitraum nach der Erstfestsetzung der Larmschutzbereiche verteilt werden. In Zukunft
ergeben sich bei der Neufestsetzung von Larmschutzbereichen deutlich niedrigere Kostenfolgen, da Er-
stattungsanspriiche nur in den neu erfassten Teilen von Tag-Schutzzone 1 und Nacht-Schutzzone entste-
hen. Die zeitliche Staffelung des Entstehens von Kostenerstattungsanspriichen fiir baulichen Schallschutz
soll in Zukunft entfallen, um die Realisierung des weiteren baulichen Schallschutzes in den Larmschutz-
bereichen zu beschleunigen. Fiir den Flughafen Berlin-Tegel, fiir den aufgrund der Regelung des § 4 Ab-
satz 7 des Flugldrmgesetzes die erstmalige Festsetzung eines neuen Larmschutzbereichs nach den Vorga-
ben des novellierten Fluglarmgesetzes im Jahr 2019/2020 vorgesehen ist, soll die bisher geltende zeitliche
Staffelung des Entstehens von Kostenerstattungsanspriichen fortgelten, da hierfiir die von der bisherigen
Regelung intendierte zeitliche Verteilung der Kostenfolgen unverdndert relevant ist.

5. In Studien wurden bei Grundschulkindern in Schulen, die erh6hten Flugldrmbelastungen ausgesetzt sind,
Verzdgerungen beim Erwerb der Lesekompetenz nachgewiesen. Als Beitrag zur Verbesserung der Situa-
tion sollen die Regelungen fiir den baulichen Schallschutz fiir Grundschulen, Kindertageseinrichtungen
und Krankenhduser erweitert werden. Verbesserte Schallschutzanforderungen sollen auch die tagsiiber ge-
nutzten Schlafrdume in Kindertageseinrichtungen erfassen. Verbesserte Schallschutzanforderungen und
Kostenerstattungsanspriiche sollten fiir die genannten schutzbediirftigen Einrichtungen zudem auf die Tag-
Schutzzone 2 ausdehnt werden.

6. Die Toleranzmarge von 5 Dezibel nach § 5 Absatz 3 der 2. FlugLSV zur Beriicksichtigung von friiher
durchgefiihrten freiwilligen oder behordlich angeordneten Schallschutzmafinahmen soll grundsitzlich ent-
fallen. Im Hinblick auf die Akzeptanz der Gesamtregelungen des novellierten Flugldrmgesetzes soll auch
bei frither auf Kosten des Flugplatzhalters durchgefiihrtem baulichem Schallschutz, der den heutigen An-
forderungen der 2. FlugLSV nicht geniigt, grundsétzlich die Grundregel der 2. FlugLSV fiir die Erstattung
von Aufwendungen fiir bauliche Schallschutzmafinahmen an Bestandsgebduden zur Anwendung kommen.
Allerdings ist zu priifen, inwieweit eine Ubergangsfrist sachgerecht ist. Denn der Wegfall der Regelung
soll nicht dazu fiihren, dass bei Schallschutzmafnahmen, die zeitlich nicht weit zuriickliegen, zum Beispiel
weniger als 10 Jahre, und nur geringfiigig hinter den Anforderungen der 2. FlugLSV zuriickbleiben, er-
neute bauliche SchallschutzmaBBnahmen, insbesondere der Austausch von Schallschutzfenstern, durchge-
fiihrt werden miissen.

7. Insbesondere bei Flugplitzen mit regelmidBigem Flugbetrieb in Randstunden der Nacht sollen anstelle von
Liiftern auch neuartige technische Losungen als erstattungsfiahige SchallschutzmaBnahmen fiir Schlaf-
rdume ausdriicklich zugelassen werden, insbesondere zeitgesteuerte automatische Fensterschlieeinrich-
tungen. Zu priifen ist, ob bei Flughdfen mit durchgehendem Nachtflugbetrieb eine erhdhte Realisierungs-
quote bei den Mallnahmen zum Schutz von Schlafriumen und ein insgesamt verbesserter Schutz erreicht
werden kann, wenn in der Nacht-Schutzzone ziviler Flugplétze ein ausgeweiteter Anspruch auf schallge-
ddmmte Zu- und Abluftanlagen fiir Schlafridume eingefiihrt wird. Die Kostenerstattungsanspriiche miissten
sich dabei auf Be- und Entliiftungsanlagen erstrecken, die auf einer Liiftungsplanung nach dem Stand der
Technik basieren.
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13.

Ebenfalls im Hinblick auf das Erreichen einer gesteigerten Realisierungsquote von baulichen Schallschutz-
malnahmen sollen die Anforderungen an den baulichen Schallschutz flexibilisiert und den Anspruchsbe-
rechtigten groBere Umsetzungsspielrdume bei den MalBlnahmen des baulichen Schallschutzes eingerdumt
werden. Insbesondere sollen in groBerem Umfang als bisher Umschichtungen bei baulichen Schallschutz-
mafBnahmen nach den Vorstellungen der Anspruchsberechtigten zugelassen werden. In jedem Fall miissen
die Finanzmittel jedoch fiir Mallnahmen des baulichen Schallschutzes verwandt werden.

Die Bemiihungen um weitere Verbesserungen beim aktiven Schallschutz bei Fluggerit, Flugverfahren und
flugbetrieblichen Verfahren sollen gestirkt werden. Reduktionspotenziale an der Quelle und beim Betrieb
sollen méglichst frithzeitig und umfassend erschlossen werden. In besonderer Weise gerit beim Schutz der
Nachtruhe der nicht vom Regelungsbereich des Fluglarmgesetzes erfasste aktive Larmschutz durch tech-
nische, betriebliche und betriebsbeschriankende Mafinahmen in den Blick.

Auf nationaler, europdischer und weltweiter Ebene soll die Forschung zu technischen Larmminderungen
im Luftverkehr und bei Luftfahrzeugen intensiviert werden. Im Vordergrund soll die Férderung von mehr
Innovation und die Entwicklung leiserer Flugzeuge und Triebwerke stehen, zudem soll die Forschung zur
Entwicklung larmarmer Flugverfahren intensiviert werden. Fortschritte der Lirmminderungstechnik und
Verbesserungen der betrieblichen Praxis sollen zeitnah umgesetzt werden. Im Bereich der Larmwirkungs-
forschung sind weitere Studien notwendig, um den Einfluss akustischer Umweltfaktoren auf Gesundheit,
Wohlergehen und Schutz der Bevolkerung weiter zu untersuchen und quantitativ zu ermitteln.

Neben den abgestuften Bau- und Planungsbeschrinkungen in den Larmschutzbereichen nach Fluglarmge-
setz sollten ergdnzende Regelungen auf der Ebene der Raumordnung und Landesplanung der Lénder ge-
troffen werden, um auch insoweit eine vorbeugende, larmschutzorientierte Siedlungsentwicklung im Flug-
platzumland zu unterstiitzen.

Das in der 1. FlugLSV und in der AzD festgelegte Verfahren der Datenerhebung und der Erstellung der
Prognose des kiinftigen Flugbetriebs gewéhrleistet, dass die notwendigen Daten zur Berechnung der Larm-
schutzbereiche in einheitlicher und qualititsgesicherter Form bereitgestellt werden. Das Verfahren der Da-
tenerhebung ist fiir die Praxis der Festsetzung der Larmschutzbereiche gut geeignet. Die schalltechnischen
Daten neuer oder geénderter ziviler und militérischer Luftfahrzeugmuster sollen ermittelt und nach sorg-
faltiger fachlicher Priifung in die Berechnungsvorschrift zum Flugldrmgesetz aufgenommen werden.

Die neu eingefiihrten und inhaltlich ausgeweiteten einheitlichen Regelungen zur Auflenwohnbereichsent-
schiadigung beim Neu- und Ausbau von Flugplétzen haben sich bewihrt, die erreichte Rechtssicherheit fiir
alle Beteiligten und die Befriedungsfunktion werden begriifit. Die vorliegenden Vollzugserfahrungen an
einem ausgebauten Flughafen, bei dem ein vereinfachtes und effizientes Verfahren der Verkehrswerter-
mittlung angewandt wird, bestétigen, dass auf der Basis der geltenden Regelungen ein biirgerfreundlicher
Vollzug erreicht wird.



juris Lex QS
19052024 ()



juris Lex QS
19052024 ()



Satz: Satzweiss.com Print, Web, Software GmbH, Mainzer Stralle 116, 66121 Saarbriicken, www.satzweiss.com
Druck: Printsystem GmbH, Schafwésche 1-3, 71296 Heimsheim, www.printsystem.de
Vertrieb: Bundesanzeiger Verlag GmbH, Postfach 10 05 34, 50445 Kdln, Telefon (02 21) 97 66 83 40, Fax (02 21) 97 66 83 44, www.betrifft-gesetze.de
ISSN 0722-8333



