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Kommentare des Aktionsbundnisses Verkehrslarm bezogen auf
die entsprechende Auswahl von Zeilen des Koalitionsvertrages

3872 Wir wollen ein eigenstandiges Forschungsprogramm fur den Schienen-
verkehr schaffen und ergreifen die Initiative zur Etablierung eines
deutschen Zentrums fur Schienenverkehrsforschung, das als eine
praxisorientierte, technisch-wissenschaftliche Forschungseinrichtungen
aufgebaut werden soll. Zudem wollen wir die Larmforschung an der
Schiene fordern und ein Pilotprojekt ,LarmLab 21“ in mehreren larm-
belasteten Regionen einrichten, um Verfahren fur einen besseren
Larmschutz zu testen und einen intensiveren Dialogprozess mit allen
Beteiligten anzustol3en.

* Diese Willensbekundung ist lobenswert, aber viel zu wenig konkret. Wie soll das
eigenstiindige Forschungsprogramm aussehen? Wo soll das Deutsche Zentrum fiir
Schienenverkehrsforschung ectabliert werden? Sinnvoll wire die Angliederung an
bestehende Kompetenzen, z.B. TU Berlin, KIT Karlsruhe, deren Kapazititen finan-
ziell und personell aufzustocken wiren. Auf Interdisziplinaritit und Unabhingigkeit
von der DB AG ist zu achten. Ein Griindungsbeirat ist zu berufen.

* Wir brauchen keine weitere Lirmforschung an der Schiene und kein weiteres
nutzloses Schlagwort dafiir — die Verfahren fiir einen besseren Lirmschutz sind
lingst bekannt und getestet. Bisher fehlte der politische Wille zur Umsetzung.

* Erginzend zum vorhandenen Wissen ist der intensive Dialogprozess mit den
Bewohnern lirmbelasteter Regionen sehr zu begriilen, damit die Manahmen ziel-
fiihrend dort eingesetzt werden, wo es nétig ist. Dafiir sind unverziiglich in den ldrm-
belasteten Regionen Biirgerkomitees zu etablieren, die Umsetzungsmafnahmen zur
Beseitigung der lokal bestehenden Lidrmprobleme definieren, die dann auch ziigig
realisiert werden.

5660 Larm ist in unserem dichtbevdlkerten Land ein grof3es Problem.

* Was fiir ein Problem ist Lirm genau? Ist es ein Komfortproblem, ist es ein Gesund-
heitsproblem oder ist es ein komplexes Problem, das Leben kostet, Eigentum
vernichtet und ganze Regionen ihrer wirtschaftlichen Chancen (z.B. im Tourismus
und angrenzenden Branchen) beraubt?
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* Wir gehen davon aus, dass die neue Bundesregierung das Lirmproblem als ein groBes
Hindernis in der 6konomischen wie in der gesellschaftlichen Entwicklung der betrof-
fenen Regionen ansieht.

* Weniger Lirm fiir gesiindere und leistungsfihigere Menschen und entsprechende
Entlastung fiir Gesundheits- und Sozialkassen.

5660 Den durch Mobilitat verursachten Larm wollen wir deutlich reduzieren.

* Besser als ,,deutlich reduzieren* wiren generell verbindliche Grenzwerte — insbe-
sondere fiir Gebiete, die dem Leben, Wohnen und Erholen von Menschen zuzuordnen
sind —, die nicht iiberschritten werden diirfen und kontrolliert werden! Die Grenz-
werte miissen sich insbesondere nachts auf das Storpotenzial und die Spitzenpegel
beziehen und nicht auf verharmlosende Mittelungspegel (s. auch 5662). Anwohner und
Unternehmen wollen jetzt entscheiden, ob sie derzeitigen Larm noch lidnger ertragen oder
ob sie wegziehen oder gar auswandern. Investoren, private wie gewerbliche, die Immo-
bilien kaufen oder verkaufen bzw. die in ihre vorhandenen Immobilien investieren
wollen, brauchen klare Aussagen zum Thema Larm. Der Immobilien- und Arbeits-
markt ist maBgeblich von Umweltldrm betroffen. Die Aufgabe des Staates ist es, hier
durch entsprechende Regelungen fiir kalkulierbare Faktoren zu sorgen.

5661 Wir werden die Burger fruhzeitiger bei Verkehrsprojekten beteiligen
und eine Gesamtlarmbetrachtung einfuhren.

* Beides sind lobenswerte Vorhaben, die kurzfristig zu effektiveren und effizienteren
Lirmschutz-MaBnahmen fiihren sollten. Aber was heif3t ,,friihzeitiger? Hier sollten
konkrete Zeitvorgaben gemacht werden. Insbesondere sollte der Verkehrslirm bereits
von Anfang an in die Planung einbezogen werden und nicht, wie derzeit meist iiblich,
erst nach Abschluss der baulichen Planungen. Dadurch konnten ldrmtechnisch bessere
Varianten bereits bei der baulichen Planung beriicksichtigt werden.

5662 Wir werden ein verkehrstragerubergreifendes Larmkonzept
erstellen.

* Dies ist wunderbar und eine der zentralen Forderungen der Initiativen, iiber
deren Umsetzung wir uns sehr freuen wiirden.
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* Es wire wichtig, wenn hier die Ministerien fiir Umwelt und Gesundheit mit deren
Forschungsinstituten mafBgeblich beteiligt wiirden, damit das Konzept zu einer wir-
kungsvollen Begrenzung der Emission und einem echten Immissionsschutz fiihrt.

* Eine Gesamtldrmbetrachtung erfordert klare und verbindliche Grenzwertefest-
legungen auf der Emissionsseite fiir jede einzelne Lirmquelle (Fahrzeug/Flug-
zeug) und ebenso eine am Storpotenzial und der Gesamtlarmdauer orientierte Grenz-
wertfestlegung auf der Immissionsseite.

* Das Storpotenzial ergibt sich aus vielseitigen Faktoren wie Maximalpegel,
Frequenzspektrum, Impulsgerduschen, Schnelligkeit des Pegelanstiegs, Umgebungs-
larmabstand, begleitender Infraschall und Erschiitterungen, etc.

* Der derzeitige Mittelungspegel ist lediglich ein haushalterischer Verteilerschliissel,
der als Mafstab fiir gesundheitsschidigenden Larm untauglich ist.

* Ein verkehrstrigeriibergreifendes Lirmkonzept sollte entsprechend nicht von
Lastigkeit, sondern von Gesundheitsvorsorge ausgehen, um lirmwirksam und
effektiv zu sein. Dabei sollte der Stand der Wissenschaft und Technik zu Grunde
gelegt werden.

5665 Wir wollen die ausreichende Finanzausstattung des Larmsanierungs-
programms an Bundesfernstral3en in der Baulast des Bundes sicherstellen.

* Das ist hervorragend, allerdings sollte das Larmsanierungsprogramm
— rechtlich verbindlich werden (nicht mehr nur freiwillig)
- einheitliche Grenzwerte fiir Bestand und Neubau gelten
— baurechtlichen Einschrinkungen aufgehoben werden
* Die Kommunen und Léinder miissen fiir die Lirmsanierung der Land- und Ortsdurch-
gangsstral3en mit ausreichen Mitteln ausgestattet werden.

* Dies sollte auch fiir das Lirmsanierungsprogramm der Schiene gelten.

5668 Wir wollen bei deutlicher Verkehrszunahme auch an Bestandsstrecken
der Schiene und an Fernstralden in Baulasttragerschaft des Bundes
flexibel erhohte LarmschutzmalRnahmen ergreifen.

* Was sind ,,deutliche Verkehrszunahmen*“? Auf welchen Ausgangswert und Zeit-
punkt beziehen sich die Zunahmen? Wie wird gemessen, gerechnet? Was wird gemes-
sen, gerechnet? Und vor allem: Wer misst und entscheidet?
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¢ Hier wire eine rechtliche Verbindlichkeit wiinschenswert, d.h., dass auch bei deut-
lichen Verkehrszunahmen LarmschutzmaBnahmen analog eines Neubaus verpflich-
tend vorgeschrieben werden.

* Das muss auch fiir Flugrouten und stark befahrene Land- und Ortsdurchgangsstraf3en gelten.

* Der im Koalitionsvertrag unter 3568 angekiindigte Ausbau eines deutschlandweiten
740-Meter-Netzes fiir Giiterziige (bis 2020) und die nicht im Bestand vorgesehene
nichtliche Abwicklung von Giiterverkehr miissen als ,,erhebliche Verkehrs-
zunahmen* gewertet werden.

* Man ist heute in der Lage, aufgrund von ldngeren und schnelleren Ziigen, die in kurzen
Abstinden rund um die Uhr fahren, den Verkehr intensiv auszubauen, ohne hierfiir
neue Gleise in Betrieb nehmen zu miissen. Deshalb ist es falsch, dass sich der
Bestandsschutz weiter an baulichen MaBnahmen orientiert, die es gar nicht
braucht, um den Verkehr und damit den Lirm explodieren zu lassen.

* Auch auf der Strale ist damit zu rechnen, dass neue Technologien eine effizientere
Nutzung der Verkehrswege zulassen und damit ohne zusitzliche BaumaBnahmen die
Zahl der Fahrzeuge deutlich erhoht werden kann (z.B. Platooning fiir Lkw). Daher muss
auch an Straen die bisherige ausschlieBlich Bindung von Larmschutzmaflnahmen an
Aus- und Neubau durch weitere Kriterien ergéinzt werden.

* Gerade bei den groBen, stark befahrenen Verkehrswegen (v.a. Autobahnen, TEN-
Strecken des Schienengiiterverkehrs), die nahe an der Bebauung vorbeifiihren, ist
die derzeitige Regelung, dass erst bei einem Anstieg des Mittelungspegels um
3dB(A) zusitzliche LirmschutzmafSinahmen iiberhaupt in Frage kommen, unhalt-
bar. Dies bedeutet z.B., dass bei einer Autobahn mit 100.000 Kfz/Tag ein Anspruch auf
zusitzlichen Larmschutz erst dann besteht, wenn 200.000 Kfz/Tag dort fahren. Der
Lirmteppich einer solchen Autobahn oder eines entsprechenden Schienenweges
erstreckt sich aufgrund der hohen Schallenergie oft iiber mehrere Kilometer. Vor
allem bei bestimmten Wetterlagen kann der Larmpegel dadurch Tausende von Ein-
wohnern einer groleren Stadt in der Gesundheit massiv beeintrichtigen. Normale Schall-
schutzwinde niitzen dann nichts, weil sie nur im Nahbereich wirken und manchmal
sogar noch den Pegel in weiterer Entfernung verstirken. Die Lirmgesetzgebung muss
auch Losungen fiir solche Fille beriicksichtigen.

* Die Bestandschutzregelung fiir StraBle, Schiene und Flughéifen muss sich am Stand
des Wissen und der Technik orientieren und darf nicht iiber dem grundrechtlich
garantierten Schutz von Leben und Gesundheit stehen.
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5672 Der Schienenlarm soll bis 2020 halbiert werden.

* Da man weder Ausgangs- noch Endwerte benennt, stellt man ein abstraktes Ver-
sprechen in den Raum, das im Wesentlichen auf der Bremsumriistung und dem
Schienenschleifen basiert. Hierfiir gibt es aber keine Nachhaltigkeitsgarantien.

* Es fehlt die Festlegung von konkreten Mess-Ergebnissen an auszuwéhlenden Strecken,
an denen z.B. im Mai 2018 eine Messung iiber einen Monat erfolgt. Dieser Wert wiire
dann zu halbieren.

* Was soll passieren, wenn dieses Ziel nicht erreicht wird?

* Das Versprechen, den Lirm zu halbieren, kann nur bedeuten, dass man endlich die
vorgesehenen Grenzwerte einhalten wird oder ansonsten durch Biindelung von zu-
satzlichen MaBBnahmen dafiir sorgen wird, dass sie eingehalten werden.

5672 Wir setzen uns fur das Verbot lauter Guterwagen auch auf EU-Ebene ein.

* FEin Verbot ist seit langem iiberfillig, da doch im Bundes-Immissionsschutzgesetz
ausgefiihrt und vorgesehen ist, dass klare Emissionsgrenzwerte fiir Fahrzeuge fest-
gelegt werden. Diese rechtsverbindlichen Emissions-Grenzwerte fiir Schienenfahrzeuge
fehlen bis heute, offenbar weil sich der Sektor nichts vorschreiben lésst.

* Mindestens die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV sind rechtsverbindlich und miis-
sen durchgesetzt werden. Wenn es nicht anders geht, durch Geschwindigkeitsbegrenzung
oder Fahrverbot.

* Was die EU-weiten Lirm-Vorschriften betrifft, so kann nicht ausgerechnet der Um-
weltschutz der Interoperabilitdt untergeordnet werden, wéhrend es in allen technischen
Bereichen noch eine Vielzahl von uniiberbriickbaren Hindernissen, was Spurbreite,
Track Control, Elektrifizierung, etc. betrifft. Das man sich ausgerechnet beim Umwelt-
schutz der EU-weiten Durchsetzung einheitlicher Standards unterwerfen will, zeugt dann
schon von einer lobbyfreundlichen Verzogerungstaktik, die Menschen krank und die
Regionen arm macht. Fahrzeuge, die durch die Bundesrepublik Deutschland fahren,
sollten den hier notwendigen Lirmschutzanforderungen entsprechen. Da dies fiir alle
gilt, auch fiir die deutschen Unternehmen, entspricht das auch den EU-Vorgaben fiir
Gleichbehandlung.

* Auch fiir die StraBlenfahrzeuge sollte dies analog gelten. Insbesondere sollte es moglichst
keine fahrzeugspezifischen Emissionsgrenzwerte geben (z.B. fiir Sportwagen oder
Motorrédder). Abschalteinrichtungen miissten grundsitzlich verboten werden und die
Einhaltung tiberwacht werden (v.a. bei Motorrddern).
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5673 Das larmabhangige Trassenpreissystem werden wir weiterentwickeln.

* Liarmabhingige Trassenpreise sind ein probates Mittel, auch wenn dafiir Steuergelder
eingesetzt werden. In Kombination mit Umriist- und Abwrackpramien ist es dann
schon eine sehr komfortable Unterstiitzung fiir Unternehmen, die mit Bahnverkehr
ordentliche Renditen einfahren.

* Entsprechend wiirden klare Grenzwerte fiir Fahrzeuge und deren wagengenaue
Uberwachung Sinn machen, damit die Steuergelder auch entsprechend gut eingesetzt
sind.

* Dabei sollte auch das Mautsystem im StraBenverkehr entsprechend einbezogen wer-
den. Sowohl die lirmabhingigen Trassenpreise als auch ein ldarmabhingiges Mautsystem
sollten konsequent als Mittel zur Internalisierung externer Kosten genutzt werden.

* Zur Schaffung gleicher Wetthbewerbsbedingungen und der Internalisierung der ex-
ternen Kosten, auch gegeniiber der Bewertung von Lohnarbeit, ist auch der Luftverkehr
mit denselben Steuern und Gebiihren zu belasten wie die anderen Verkehrstriager auch.
Auch hier wiirde eine starke Larm-abhédngige Spreizung der Flughafengebiihren zu einer
Beschleunigung des Einsatzes ldrmarmer Flugzeugtypen und Nutzung larmarmer Flug-
routen (LuftstraBen) und ldrmarmer An- und Abflugverfahren fiihren.

* Auferdem sei an dieser Stelle auf 5681 verwiesen, wo es um die Forderung privater
freiwilliger LirmschutzmaBnahmen geht, die ebenso forderungswiirdig sind.

5674 Wir wollen die Forschung, Entwicklung und Markteinfihrung von innovativen
Larmvermeidungstechniken sowie von larmarmen Guterwagen fordern.

* Auch diese Steuergelder sind angesichts der Kosten von Lirm gut investiert.
* Das gilt auch fiir Zugmaschinen (Lokomotiven), Lastkraftwagen und Flugzeuge.

* Dennoch muss dem Sektor klar sein, dass die wahren Kosten von Transport lang-
fristig nur von denen getragen werden konnen, die davon profitieren. Dass alle vom
Gewinn einzelner Wirtschaftsunternehmen profitieren, ist in einer globalen Welt nicht
mehr richtig, da gibt es Gewinner und Verlierer. Konzerne denken heute international
und lassen Volkswirtschaften schnell mal im Regen stehen.

* Dies sollte auch fiir den StraBSen- und Flugverkehr entsprechend gelten, fiir den
StraBBenverkehr insbesondere fiir StraSenfahrzeuge und StraBlenbeliige.
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5676 In Erganzung zur Umrastung von Waggons soll ein Innovationsbonus fur
die Neuanschaffung und den Umbau von Triebwagen und Lokomotiven
gewahrt werden.

* Das wire dann eine weitere Subventions-MaBnahme, die vielleicht ein Impuls fiir eine
modernere Bahn auslost und an das anschliet, was zuvor schon gesagt wurde.

* Auch das sollte entsprechend fiir den StraBen- und Flugverkehr, insbesondere fiir
Flugzeuge und Stralenfahrzeuge gelten.

5679 Bei der Gestaltung von LarmschutzmalRnahmen im Schienenverkehr
sollen insbesondere die jeweiligen Anforderungen an Sanierungsabschnitte
mit besonderer Bedeutung fur die Tourismus- oder Gesundheitswirtschaft
berucksichtigt werden.

* Gut, sehr gut, wenn man erkannt hat, welche katastrophalen Auswirkungen Lirm auf
»gesund werden‘ oder Tourismus hat.

* An dieser Stelle sei gefragt, ob es iiberhaupt so etwas wie Lirmvorschriften bei der
Deutschen Bahn gibt und wie diese heilen und aussehen?

5681 Wir prufen zudem, ob das freiwillige Larmsanierungsprogramm und
die Larmaktionsplanung nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie starker
miteinander verschrankt werden konnen.

* Die Lirmaktionsplanung der EU steckt dhnlich wie das bisherige Lirmsanierungs-
programm noch in den Kinderschuhen. Das ,,miteinander zu verschrinken kann nur
bedeuten, dass eine wirksame und effektive Schienenldrmsanierung auf weitere Jahre
und Jahrzehnte hinausgezodgert wird. Das muss verhindert werden!

* Es sollte ein moglichst einheitliches rechtsverbindliches Verfahren von der Léarm-
aktionsplanung bis zur Realisierung der Larmschutzmafinahmen sowohl fiir die Straf3e
und die Schiene als auch fiir die durch Fluglirm betroffenen Umgebungen geben. Da-
mit wire auch eine regelmiBige Uberpriifung der bestehenden LirmschutzmaBnahmen
und ggf. eine Ergédnzung/Erneuerung der Mallnahmen verbunden. Dabei sollte nicht nur
der Ist-Zustand, sondern auch die voraussichtliche Zukunftsentwicklung einbezogen
werden. Damit konnte man das bisherige sehr komplizierte Larmschutzrecht verein-
fachen und die Umsetzung effizienter machen.
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* Fiir die EU ist die Larmaktionsplanung aus dem Jahr 2002 mehr oder weniger
gescheitert. Bis heute liegen nicht einmal 50 % der Larmschutzpline vor. Der
Schienengiiterverkehr ist in vielen EU-Staaten nur noch ein Relikt aus vergangenen
Tagen. Entsprechend bringt man kosten- und zeitintensiven Lirmschutzplanungen
wenig Begeisterung entgegen. Den Larmschutzbedarf in Deutschland damit zu ver-
schrinken, wire allzu beschrinkt!

* Immissionsschutz (Strale/Schiene/Flughafen) ist immer eine lokale Angelegenheit, bei
der Menschen direkt vor der Einwirkung von Schall oder Luftschadstoffen bewahrt
werden miissen. Daher muss die Larmsanierung regional geplant und umgesetzt werden
und dort greifen, wo starker nichtlicher Giiterverkehr zum echten Gesundheits-
problem fiir die Menschen wird. Hier ist das Diesel-Urteil des OVG, das gezielt
Innenstidte und StraBen notfalls mit Fahrverboten belegt, wegweisend! Siehe
jedoch Ziffer 5662.

5684 Wir wollen die Forderung fur freiwilligen Larmschutz an der Schiene erhohen.

* Das ist eine tolle Nachricht, dass Menschen, die ihr Haus und Grundstiick gegen Lirm
durch bauliche MafBnahmen schiitzen wollen, in Zukunft vom Staat eine Forderung
erhalten, auch an Bestandsstrecken!

* Das ist auch im Vergleich zur Forderung gewerblicher Nutzer durch Trassenpreis-
staffelung, Umriistprdmien und Innovationsprogramme eine gerechte Beriicksichtigung
nichtgewerblicher Interessen.

5685 An Bahnstrecken werden weitere Messstationen fur ein umfassendes Larm-
monitoring eingerichtet.

* Auch das ist eine sehr gute Nachricht. Es wire wichtig, dass dies jetzt schnell geschieht
und das Monitoring auch in der Lage ist, Larmsiinder aufzuspiiren und Waggons z.B.
mit Flachstellen, alten Bremsen oder heil laufenden Rédern aus dem Verkehr zu
ziehen.

* Entsprechend der zuvor ausgefiihrten streckenspezifischen Lirmschutzanforderungen
sollten auch die Messstationen nicht als ,,Mittelungspegel-Durchschnittsiiberwachung*‘,
sondern als strecken/abschnittsspezifische Kontrollstationen geplant und eingesetzt wer-
den.
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* Die geplanten 17 Messstationen reichen da sicher nicht aus, um den Anforderungen an die
einzelnen Streckenabschnitte gerecht zu werden. Wirksamer Lidrmschutz ist nicht mit
haushaltsrechtlich orientierten Mittelungspegeln und Durchschnittswerten zu realisieren,
sondern muss auf die konkreten Verhiltnisse vor Ort ausgerichtet werden.

* Ein solches Larmmonitoring sollte auch fiir stark befahrene Fernstralen, welche nahe an
Bebauung vorbeifiihren, eingefiihrt werden.

5688 Wir wollen beim Ausbau des Schienennetzes die Burger fruhzeitig beteiligen
und ein strukturiertes Verfahren entwickeln, mit dem das Ergebnis der Blurger-
beteiligung automatisch dem Deutschen Bundestag vorgelegt wird und der
Gesetzgeber die Moglichkeit erhalt, im Einzelfall fur das weitere Planungs-
verfahren Uber begrundete alternative Trassierungen und Uber das gesetzliche
Mal hinausgehende Larmschutzmaldhahmen entscheiden zu kdnnen.

* Um die Biirger/innen angemessen beim Ausbau des Schienennetzes zu beteiligen, wire
es gut, wenn nicht nur der Bundesverkehrswegeplan kommuniziert wiirde, sondern
auch die langfristige Strategie dahinter. Ansonsten prallen regionale Blickwinkel und
nationale Interessen aufeinander und es fehlt an Verstindnis.

* Die Zeiten grenzenlosen Wachstums durch den Ausbau von Verkehrswegen finden in
der Umwelt- und Immissionsbelastung ebenso ihre Grenzen wie durch Ressourcen-
verbrauch und 6konomische Gesichtspunkte.

* Die heutigen Verkehrsverhiltnisse zeigen, dass Mobilitit ja nicht gleichzusetzen ist
mit ,,mehr Verkehr, sondern ein neues Umwelt- und Ressourcen-bewussteres Denken
z.B. durch Regionalisierung und Digitalisierung benotigt wird.

* Ein Ministerium, das fiir ,,mehr Verkehr* zustindig ist, kann und will das nicht
unbedingt erkennen. Deshalb sollten die Ministerien fiir Umwelt- und Gesundheit
hier maBgeblich sein und das Verkehrsministerium mitwirken!

* Dies sollte auch beim Ausbau der Stralen entsprechend gelten.

Die nachfolgenden Punkte beziehen sich, Uber die oben bereits angebrachten
Anmerkungen zum Luftverkehr hinaus, auf spezielle Themen des Koalitions-
vertrages zum Larm von Flugzeugen im Umfeld der Flughédfen. Im Kern deckt sich
hier vieles mit dem zuvor Gesagten.
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3712 Wir wollen faire Rahmenbedingungen im Einklang mit europaischen
und internationalen Regelungen fur die Luftverkehrswirtschaft.

Nur die Fluggesellschaften, nicht die Flughifen stehen im internationalen Wettbewerb
und brauchen faire Wettbewerbsbedingungen, die iiber bilaterale Luftverkehrsvertrige
zwischen Partnerstaaten vereinbart wurden oder zu vereinbaren sind.

Verkehrsflughéfen stehen als nationale Infrastruktur-Einrichtungen nicht unter internatio-
nalem Wettbewerb, sondern miissen das Fernreisebediirfnis ihrer Regionen optimal
befriedigen.

Die Organisation von interkontinentalem Umsteigeverkehr (HUB) kann nicht die primi-
re Aufgabe eines Flughafens in dicht besiedelten Regionen sein.

Nur fiir HUB-Flughifen konnte ein internationaler Wettbewerb mit benachbarten Flug-
hifen zu sehen sein, der auch eine verkehrslenkende Wirkung hat und Luftverkehr an-
zieht, der origindr keine Beriihrung mit Deutschland hat, was zu erheblich mehr Verkehr
im Luftraum und auf den HUB-Flughéfen fiihrt. Daraus ergeben sich keine mal3geblichen
wirtschaftlichen Vorteile fiir die Gesellschaft.

Fiir nationale HUB-Flughéfen geht der Bedarf in dem Malle zuriick, wie hoch effiziente,
mittelgroBe Flugzeuge fiir den Fernverkehr (bis zu 16.000 Kilometer) zur Verfiigung
stehen und aus den Regionen Zeit, Kosten und Umweltlasten einsparende Direktfliige in
die wichtigsten Wirtschaftsregionen der Welt anbieten konnen. Eine solche dezentrale
Versorgung mit Fernreisezielen entspricht der multizentralen Raumstruktur Deutschlands
und wird von Kunden bevorzugt.

Kurzstreckenfliige unter 700 Kilometer sind auf die Schiene zu legen. Sie bringen keine
gesamtwirtschaftlichen Vorteile (BMVI-Luftverkehrskonzept, Mai 2017, Seite 28, 2.
Spalte, 1. Zeile). Dafiir sind Verbesserungen in der Integration von Eisenbahn und Flug-
zeug in Buchung und Gepicktransfer sowie der Piinktlichkeit der Bahn notwendig.
Zumindest im innerdeutschen Verkehr sind Kerosinsteuern zu erheben, um die Reise-
kosten denen der Bahn anzugleichen. Diese Steuer ist zunidchst auf die EU-Mitglieds-
staaten Land fiir Land und dann auf alle Relationen auszuweiten.

Der ICAO Konvention (1944) behandelt nur die Freiheit von Zoll und Abgaben fiir an
Bord befindliche, dort verbleibende oder unter Zollkontrolle stehende Betriebsmittel der
Luftverkehrsgesellschaft, nicht aber alles, was im Gaststaat an Bord genommen wird. Das
ist in bilateralen Luftverkehrsabkommen geregelt.

Nicht mehr zeitgeméBe Luftverkehrsabkommen (ca. 123) konnen gekiindigt und miissen
unter dem Gesichtspunkt des weltweiten Klimaerwédrmung und der Verpflichtungen des
Pariser Klimaabkommens neu verhandelt werden.
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* Der Umwelt unzutrigliche und den fairen Wettbewerb behindernde Subventionen und
Vergiinstigungen (z.B. Steuer-Befreiungen oder Steuer-ErméfBigungen auf an Bord
genommene Treibstoffe) miissen zuriickgefiihrt werden und der normalen Kraftstoff-
Steuer unterworfen werden.

* Das Flugzeug ist das Verkehrsmittel] mit der hochsten Umweltbelastung iiberhaupt,
gemessen an CO,, NO, und Ultrafeinstaub, ebenso wie in der Wirkung auf die Klima-
Erwirmung insgesamt.

* Die Verbrennungsriickstinde werden im Gegensatz zum Straenverkehr ohne Partikel-
filter und ohne Katalysator in der Atemluft freigesetzt.

* Die Klimawirkung eines Liter Kerosin in 12.000 Meter Hohe ist etwa 3 bis 4 mal so hoch
wie die Klimawirkung von am Boden verbranntem Diesel.

* Mit hohem Kerosin-Verbrauch miissen Verkehrsflugzeuge auf die Reiseflughthe von ca.
12.000 Metern gebracht werden, bis sie in diinner Luftschicht mit geringem Luft-
widerstand hoch effektiv grole Strecken in relativ kurzer Zeit bewiltigen konnen und
derzeit konkurrenzlos schnell sind.

* Wie alle Verkehrstriger muss auch der Luftverkehr simtliche Steuern und Gebiihren
einschlieBlich der externen Kosten tragen, wie alle anderen Verkehrstriger auch. Dazu
gehoren natiirlich auch die Kosten fiir Larmsanierung und freiwillige Ab-Siedlung aus
Liarm belasteten Gebieten.

3713 Dazu gehoren die Umsetzung des Luftverkehrskonzeptes, die Entlastung
unserer Flughafen und Luftfahrtunternehmen von einseitigen nationalen
Kosten.

* Es ist richtig, wenn die Koordination der Flughafenstruktur der multizentralen Besied-
lungsstruktur in Deutschland von der Bundesregierung iibernommen, angepasst und
damit der ruinose Wettbewerb unter den deutschen Betreibern von Verkehrsflughédfen
beendet wird.

* Das Luftverkehrskonzept des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur beginnt mit wertvollen Analysen zur Grundlagenermittlung fiir ein Luftver-
kehrskonzept, wobei die Szenario-Analyse an Transparenz zu wiinschen lasst. Im Mittel-
teil des Werkes ist dann jedoch der starke Einfluss der Luftverkehrswirtschaft zu erken-
nen, wobei ab Seite 27 interessante Erkenntnisse preisgegeben werden. Unter anderem
die Erkenntnis, dass ,,Luftverkehr erst ab einer Reiseentfernung von 500 bis 700 Kilo-
meter gesamtwirtschaftlich Vorteile bringt®. Das ist ein wichtiges Einsparungspotenzial.
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* Wie in der Aufgabenstellung aus dem Koalitionsvertrag 2013 vorgegeben, gehort zur

Erstellung des Luftverkehrskonzeptes die Integration der Anforderungen des Bundesum-

weltministeriums, die sich aus den Analysen und Vorschlidgen der folgenden Studien

ergeben:

Sondergutachten ,,Fluglirm reduzieren: Reformvorschlige des SRU fiir die
Planung von Flughéfen und Flugrouten® Mirz 2014, des ,,Sachverstidndigenrat fiir
Umweltfragen*

Fluglarmbericht 2017 des Umweltbundesamtes (UBA, April 2017)

Umweltschidliche Subventionen in Deutschland (UBA, Dezember 2016)
Fachliche Einschitzung der Lairmwirkungsstudie NORAH (UBA, April 2016)
Internalisierung der flughafennahen externen Umweltkosten (UBA, 14. 5. 2008)

* und die Einbindung der Arbeiten und Expertisen der Vertreter der Kommunen, der

Bevolkerung und Umweltschiitzer (s. auch Zeilen 79 bis 83, Zeilen 289ff , Eine neue
Dynamik fiir Deutschland®, Zeilen 2037, 3052ff, 3424 und 5661 dieses Koalitions-
vertrages)

Gemeinsame Forderungen der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglirmkommis-
sionen (ADF) und der Bundesvereinigung gegen Fluglirm (BVF) 18. Oktober 2017

Aktuelle Anforderungen an einen verbesserten Schutz vor Flugldrm der ADF 17.
April 2017

Gemeinsame Position der Bundesvereinigung gegen Fluglirm (BVF), die Arbeits-
gemeinschaft Deutscher Fluglirmkommissionen (ADF), der Bund fiir Umwelt und
Naturschutz Deutschland (BUND), der Verkehrsclub Deutschland (VCD) und der
Arbeitskreis ,,Arzte gegen Fluglirm*. Sie begriiBen die Bundesratsinitiative zum
Gesetzesantrag der Linder Rheinland-Pfalz, Baden-Wiirttemberg und Hessen fiir ein
Gesetz zum besseren Schutz der Bevolkerung vor Fluglirm (Bundesratsdrucksache
550/15). Diisseldorf, den 24.11.2015

NGO-Luftverkehrskonzept — Schritte zu einem zukunftsfihigen und umweltver-
triglichen Luftverkehr in Deutschland; eine auf Kompromiss angelegte Ausarbeitung
der NGOs: BUND, Brot fiir die Welt, BVF, Deutscher Naturschutzring, Forum
Okologisch-soziale Marktwirtschaft e.V. (FOS), Klima-Allianz Deutschland, Robin
Wood e.V.und VCD. Juli 2015
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* Bei der Planung von Erweiterungen und Neubau von Flughifen ist immer der Schutz der
Bevolkerung vor Liarm und Schadstoffen nach der Sicherheit in den Vordergrund zu
stellen. Die Gesundheit der Menschen kann den wirtschaftlichen Interessen der Wirt-
schaft nicht geopfert werden. Art. 2(2), Art. 3(1), Art.4(1), Art. 14(1)GG. Das gilt ganz
besonders unter dem Gesichtspunkt, dass nur ca. 3 % der Bundesbiirger das Flugzeug
héufig nutzen, ca. 25 % der deutschen Biirger in den letzten 12 Monaten nicht geflogen
sind und ca. 72 % der deutschen Biirger noch nie ein Flugzeug von innen gesehen
haben. Auf weltweiter Ebene diirften diese Zahlen noch kritischer sein. Allerdings leiden
die Menschen unter den schéddlichen Wirkungen am meisten, die noch nie geflogen sind.

* Es ist notwendig, Lirmminderungsziele zu definieren, die fiir Erweiterungen und Neu-
bauten zu beachten sind und fiir den Bestand als Entwicklungsziel die Orientierung vor-
geben. Dabei ist die Belastung anderer Emittenten als Gesamtbelastung zu beriick-
sichtigen.

* Vor der Entscheidung fiir die Ausweitung der Kapazitit ist immer zuerst das Reduzie-
rungspotenzial zu iiberpriifen und durch Priorisierung der Slot-Vergabe zu steuern.
Die Slot-Kapazitit darf sich nicht an der theoretischen Beton-Kapazitit orientieren, son-
dern muss die gemeinsame Kapazitit in der Luft und am Boden, auch unter Beachtung
der notwendigen Sicherheitsabstinde auf Grund unterschiedlicher Flugzeuge und unter-
schiedlicher Navigationsausriistungen beriicksichtigen und die Ziele der Lirm- und
Schadstoff-Belastungsreduzierung nicht iiberschreiten.

* Auch die Flugplitze mit der Geschifts- und Hobbyfliegerei ist in das Luftverkehrs-
konzept zu integrieren, damit sich unkontrollierter Luftverkehr nicht mit dem kontrol-
lierten Verkehr mischen und sich gegenseitig gefihrden kann. Die Liarm- und Schad-
stoffbelastung aus der Geschifts- und Hobbyfliegerei diirfen Reduzierungsziele nicht
tiberschreiten. Kunstfliige im Bereich von Wohn- und Erholungsgebieten miissen ver-
boten werden. Die Sicherheitsmindestflughdhen sind entsprechend dem Schutz der
Menschen und der Lidrmminderungsziele anzuheben und diirfen auch bei Start und
Landung nicht unterschritten werden. Die Dichte an Landeplitzen (ca. alle 40 km) ist in
Deutschland zu hoch und muss im Sinne des Natur- u. Umweltschutzes reduziert werden.

¢ Umweltschutz ist immer eine Angelegenheit vor Ort. Lirm und Abgase entstehen dort,
wo Flugzeuge starten und landen. Die erst in 2011 eingefiihrte Luftverkehrssteuer dient
der teilweisen Abdeckung nationaler Kosten und muss erhalten bleiben, solange der
Luftverkehr nicht mit denselben Steuern und Gebiihren belastet wird wie alle anderen
Verkehrstriager auch.
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5695 Die Verscharfung der Larmzulassungsgrenzwerte fur neue Flugzeuge auf
internationaler Ebene (ICAO) beflUrworten wir.

* Diese Unterstiitzung auf internationaler Ebene ist richtig. Auf der Basis der Larm-

Emission der heute im Verkehr befindlichen Flugzeuge sind MaBnahmen zu treffen,
welche geeignet sind, die Erreichung der Lirmminderungsziele zu beschleunigen.

Zu begriiBen wiren Anreize, welche eine Modernisierung und Lirmreduzierung der
bestehenden Flotte beschleunigt. Fiir die Marktdurchdringung neuer Flugzeuge mit
neuen Triebwerken ist mit Zeitrdumen von ca. 40 Jahren zu rechnen.

Die MaBinahmen zur Erreichung von Larmminderungszielen sind in der EU-Verordnung
zur Liarm bedingten Betriebsbeschrinkung auf der Basis des ,,Ausgeglichenen An-
satzes* definiert und miissen sich am lautesten Flugzeug orientieren, dass fiir einen Flug-
hafen zugelassen ist. Sind die Larmminderungsziele iiber die Reduzierung des Lirms an
der Quelle, durch Raumnutzung und Flugverfahren nicht anders zu erreichen, sind
Betriebsbeschrinkungen zu verhingen. Im Gegensatz zur Interpretation der
Luftverkehrswirtschaft, dass erst alle Moglichkeiten der Larmreduzierung an der Quelle,
durch Raumnutzung und Flugverfahren ausgeschopft sein miissen, sagt der ausgeglichene
Ansatz lediglich, dass sie gepriift sein miissen. Stehen diese drei Mdoglichkeiten nicht zur
Verfiigung, bleibt als letztes Mittel nur die sofortige Betriebsbeschrinkung.

5698 Wir wollen zusatzliche Mittel fur die Forschung und Entwicklung neuer
larmarmer Technologien wie fur emissionsarme Flugzeugtriebwerke
bereitstellen.

Die Unterstiitzung der universitaren Forschung ist zu begriilen. Sie dient der Sicherung
des Technologiestandortes Deutschland.

Die Nutzung der Forschungsergebnisse fiir Entwicklung von neuen Triebwerken und
neuen Flugzeugkonzepten ist Aufgabe der Industrie.

5699 Fur die Festlegung der Flugrouten setzen wir auf eine verbesserte
Transparenz in den Verfahren.

Verbesserte Transparenz ist sicher hilfreich. Flugrouten und Flugverfahren miissen auf
der Basis klarer Vorgaben zum Schutz der belasteten Bevolkerung festgelegt werden. Das
Werkzeug dafiir ist der ,,ausgeglichene Ansatz* (Balanced Approach), s. Kommentar zu
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Zeile 5695 wie in der Verordnung (EU) Nr. 598/2014 zur ,Lirm bedingten Betriebs-
beschriankung* festgelegt ist. Was in der deutschen Gesetzgebung derzeit noch fehlt, sind
die, in dieser Verordnung, geforderten Lirmminderungsziele.

* Die Larmminderungsziele miissen auf der Basis aktueller Lirmwirkungsforschung auf
die menschliche Gesundheit definiert werden.

* Dieselbe Vorgehensweise ist ebenso fiir Verbrennungsriickstinde aus den Triebwerken
der Flugzeuge zu definieren. Dabei handelt es sich um NO,, CO, und Ultrafeinstaub
< 0,1 pm, der fiir die Gesundheit besonders gefihrlich ist und das Potenzial hat, die
Luft/Blut-Schranke in der Lunge ebenso zu iiberwinden, wie die Zellmembran in den
Organen, was zu schweren Erkrankungen fiihren kann.

5701 Dabei ist entscheidend, frihzeitig die betroffenen Menschen zu infor-
mieren und in einen Dialogprozess mit allen Beteiligten einzubinden.

* Diese friihzeitige Einbindung ist notwendig, damit alle Betroffenen ihre Anspriiche in die
Entscheidungen einbringen konnen. Dies setzt voraus, dass entsprechende Rechte und
Ausfiihrungsbestimmungen eindeutig definiert sind, sonst miissen wieder Gerichte ent-
scheiden.

5702 Die Fluglarmkommissionen werden wir in ihrer Arbeit unterstutzen.

* Das ist eine ganz wichtige Voraussetzung, damit die Vertreter der betroffenen Stidte und
Kommunen ihrer Aufgabe, fiir den Schutz ihrer Biirger zu sorgen, nachkommen und
eigene Expertisen aufbauen konnen. Sie braucht fachliche Unterstiitzung durch das Um-
weltbundesamt.

5703 Die bestehenden Nachtflugverbote bleiben erhalten.

* Das ist eine ganz wichtige Entscheidung, um den Schutz, der auf Grund von §29b
LuftVG bisher erreicht worden ist, zu erhalten. In den meisten Féllen handelt es sich aber
nicht um Nachflugverbote, sondern nur um unzureichende Nachtflugbeschrinkungen.
Zum Schutz der Gesundheit der Bevolkerung muss es zu einem echten Nachtflugverbot
in der gesetzlichen Nacht von 22 bis 6 Uhr kommen, wenn Menschen in ihrer Nachtruhe
gestort werden.
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e Auf den besonderen Schutz der Nacht- und Abendstunden kann nur in Gebieten verzich-
tet werden, die weder dem Wohnen und Lernen noch der Pflege und Erholung zuzu-
ordnen sind.

e Zum Schutz der Schulkinder muss der Verkehr in der Zeit von 20:00 bis 22:00 Uhr
kontinuierlich reduziert und am Morgen von 6:00 bis 7:00 Uhr wieder langsam auf den
Tagesbetrieb hochlaufen. Dieser Schutz ist fiir Kleinkinder und Babys besonders
wichtig.

* Gegen die Bestimmungen der Nachtflugregelung wird hdufig von Fluggesellschaften, mit
mehreren Umldufen pro Flugzeug am Tag, verstoBen. Der Aufsichtsbehorde fillt die
Verfolgung dieser VerstoBe sehr schwer, weil viele Ausnahmetatbestinde definiert
sind, welche von der Aufsichtsbehorde i.d.R. nicht gepriift werden kénnen.

* Auf Grund der heutigen Moglichkeiten zur Flugvorbereitung kann jeder Pilot bereits vor
Abflug erkennen, ob er sein Ziel noch erreicht. Wenn das nicht moglich ist, muss er den
Flug absagen und die Fluggesellschaft muss die Passagiere versorgen und unterbringen.
Das kostet viel Geld, was jede Gesellschaft natiirlich vermeiden mochte und den Flug
trotzdem durchfiihren ldsst. Es muss die Moglichkeit geschaffen werden, solche Ver-
stoBe durch Gewinnabschopfung zu unterbinden. Alternativ hat die Fluggesellschaft
die Moglichkeit, ausreichend Puffer in die Flugplanung einzubauen, um die Gefahr des
VerstoBes zu verhindern.

* Von Flughafenbetreibern wird regelméfig eine Aufweichung der Bestimmungen ange-
strebt, die letztlich zur Entleerung der Nachtflugregelung fiihren wiirde.

* In vielen Fillen ist dieser Schutz nicht ausreichend und muss mindestens auf die
gesetzliche Nacht ausgedehnt werden, damit negative Folgen auf die Gesundheit und
die Entwicklung von Kindern vermieden werden.

5706 Wir wollen im Luftverkehr die zugige Umsetzung larmarmer Flugverfahren
vorantreiben und Anreize fur den Einsatz leiserer Flugzeuge setzen.

¢ Das hilft bei der Einhaltung der Larmminderungsziele und vermeidet ggf. Betriebs-
beschriankungen.

* Durch Reduzierung auf wirklich notwendige Flugbewegungen, die fiir die Flughafen-
Region wichtig sind, kann in der Luft und am Boden so viel Raum geschaffen werden,
dass lirmreduzierte Flugverfahren moglich werden.
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* Drei Einsparungspotenziale stehen zur Verfiigung:

I. Reduzierung bzw. Verhinderung von Kurzstreckenfliigen unter 500 bis
700 Kilometer, soweit das Ziel nicht jenseits eines Meeres liegt. Das
Einsparungspotenzial liegt bei ca. 30 %.

II. Reduzierung aller Fernfliige, die mehr als 2 Mal am Tag angeflogen
werden, auf maximal 2 Fliige pro Tag. Das Einsparungspotenzial am
Frankfurter Flughafen liegt bei weiteren ca. 25 %.

III. Jede Flughafenregion bedient ihre eigenen Relationen. Das Einsparungs-
potenzial ist in Punkt I. und II. enthalten.

5707 Bei allen Planungen an Flughafenstandorten mussen die Burger
frihzeitig einbezogen werden.

............................

* Die friihzeitige Einbeziehung der Biirger kann die Probleme der Vergangenheit 10sen,

wenn Rechte z.B. durch die Lirmminderungsziele klar definiert sind.

* Das vermeidet Verwaltungs- und Prozesskosten. Es beschleunigt die Verfahren, weil der

Planer bereits im Vorfeld die Bereiche erkennt, die zu Auseinandersetzungen fiihren

werden.

¢ Der kluge Planer wird diese Gefahr zu verhindern wissen.

* Fehler werden friihzeitig erkannt und konnen mit geringstem Kostenaufwand verhindert

werden. Je spiter Fehler erkannt werden, desto teuer wird die Beseitigung.

5708 Dabei ist auf die Nachtruhe fur die Bevolkerung rund um den Flughafen
in den Verfahren nach dem Luftverkehrsgesetz weiterhin in besonderem

Malde Rucksicht zu nehmen.

* Auf dieses Gesetz sind Gesetzgeber, Behorden und Gerichte seit vielen Jahren ver-

pflichtet, ohne dass es in der Lage war, die Gesundheit der belasteten Bevolkerung zu

schiitzen. Daraus sind viele Fehlentwicklungen entstanden, die es zu bereinigen gilt. Der

Interpretationsspielraum ist so grof3, dass der Stirkere immer gewinnt.

* Veridnderungen der Situation und die tatsdchliche Umsetzung der Intention dieses Geset-

zes lassen sich nur iiber klare und einklagbare Lirmminderungsziele erreichen.

¢ Das Grundrecht der Menschen auf ungestorte Nachtruhe darf nicht einer wirtschaftlichen

Interessenabwigung unterworfen werden.
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* Es geht aber nicht nur um die ungestorte Nachtruhe, sondern auch um die Léarm-
reduzierung am Tag, auch in Bezug auf den Flugldrm und die aus verschiedenen Larm-

quellen resultierende Larmbelastung (Immission) am Tag.

* Die NORAH-Studie hat klar gezeigt, dass auch die Belastung am Tag zu erheblichen
gesundheitlichen Storungen fiihren kann. Dies ist in der Kinderstudie besonders
transparent geworden.

* § 29b LuftVG beschreibt diese Situation sehr ungenau. Was ist ,,vermeidbar*“? Was ist
,unvermeidbar®? Was ist das ,,Mindestmall*? Was sind ,,erhebliche Nachteile*“? Was ist
»erhebliche Beldstigung“? Was ist das ,,besondere Mal*? Was ist ,,unzumutbarer Flug-

larm*?

* Alle diese Fragen beantwortet der Projekteigentiimer in seinem Sinne, weil er sein Pro-
jekt durchbringen will. Der belastete Biirger sieht das naturgeméf} ganz anders, wenn eine
individuelle Grenze iiberschritten ist.

* Es miissen also getrennt nach Nachstunden, Tagesrandstunden, Tageszeiten, Sonn- und
Feiertagen, Ruhezeiten unterschiedliche Larmminderungsziele als Dauerschallpegel,
welcher die Verkehrsbelastung (Durchschnittsldrm in einer Zeiteinheit) bewertet und die
maximale Lautstirke von Einzelschallereignissen definiert werden. Diese verursachen
die Stressreaktion im Organismus.

* Die Liarmminderungsziele sind auf der Basis der aktuellen Lirmwirkungsforschung fiir

den aktiven Larmschutz zu definieren.

* Auf der Basis der Liarm-Emission der einzelnen Flugzeuge, der minimalen Schall-
ddmpfung der Luft, kann der Flughafenplaner fiir jeden Punkt im Flughafen-Umfeld die
maximale Immission auf der Basis der Einzelschallereignisse und der Durchschnitts-
belastung fiir den erwarteten Betriebszustand errechnen und der Auftraggeber kann jetzt
schon in Verhandlung mit der betroffenen Bevolkerung gehen und nach Losungen
suchen. Diese Rechnung wird heute bereits durchgefiihrt, nur fehlt das Ldrmmin-
derungsziel, das von der EU-Verordnung gefordert wird. Deswegen wandern die Streit-
fille vor Gericht, wo 1.d.R. der Biirger verliert.
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5712 Die Larmgrenzwerte fur den Schutz der Menschen rund um die Flughafen
werden wir nach den gesetzlichen Vorgaben des Fluglarmschutzgesetzes
unter Berucksichtigung des Standes der Larmwirkungsforschung und der
Luftfahrttechnik Uberprufen und weiterentwickeln.

* Die derzeitige Formulierung des ,,Gesetzes zum Schutz gegen Fluglirm* (FluLarmG)
regelt lediglich die Entschiddigung fiir notwendigen baulichen Schallschutz und ggf. fiir
den Verlust der Nutzung des Aullenbereichs (Passiver Schallschutz).

* Es ist notwendig, dass die Grenzwerte der aktuellen Lirmwirkungsforschung angepasst
werden.

* Auf Grund fehlender Larmminderungsziele wurden und werden Standortentscheidungen
fiir Neu- und Ausbau von Flughidfen geplant, genehmigt und gebaut, ohne ausreichende
Berticksichtigung der Belastung der Bevolkerung durch Lirm und Luftschadstoffe. Da
diese Fehler nicht ohne weiteres behoben werden konnen, wurde 1971 das sogenannte
Gesetz zum Schutz gegen Fluglidrm (FluLarmG) geschaffen, das 2007 novelliert wurde.

* Dieses Gesetz regelt nur passiven Fluglarmschutz auf der Basis einer durch den Bau und
den Betrieb des Flughafens notwendige bauliche SchallschutzmaBBnahme. Eine Redu-
zierung der Flugldrmbelastung im AuBBenwohnbereich, auf der Strale usw. wird dadurch
nicht erreicht.

* Zur nachtriglichen Bereinigung von solchen Planungsfehlern, ist die Schaffung von
Moglichkeiten zur Authebung des ,,Bestandsschutzes® um Belastungsprobleme berei-
nigen zu kénnen, die unter Bestandschutz nicht I6sbar sind.

¢ § 2(3) FluLarmG schreibt vor, dass spatestens im Jahr 2017 und nach jeweils 10 Jahren
die definierten Grenzwerte auf Grund Lirmwirkungsforschung zu {iberpriifen sind.

* Diese Uberpriifung und notwendige Korrektur wurde durch den 18. Bundestag nicht
durchgefiihrt und muss vom 19. Bundestag erledigt werden.

Die oben beschrieben notwendigen Anderungen in der Luftverkehrsgesetzgebung gelten
natiirlich auch fiir die Sonderformen des Fluglirms und der Schadstoffbelastung, wie von
Sportfliegern und Fallschirmspringer, die ihr Hobby unter Nutzung von Verkehrslandeplédtzen
und Sonderlandeplitzen ausiiben. In Deutschland ist alle 40 Kilometer ein solcher Landeplatz
zu finden, auf denen sich die Hobbypiloten vorwiegend zu ruhesensiblen Zeiten an
Wochenenden, Feiertagen und zur Feierabendzeit nach 18 Uhr austoben, also Zeiten, in denen
Menschen sich erholen, entspannen, kommunizieren, lesen oder in Ruhe ihre Freizeit ge-
nieBen wollen und die vom Gesetzgeber eigentlich besonders geschiitzt sein sollten.
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Der Lirm der Hobbyfliegerei kommt flichendeckend von oben, beschallt ganze Landstriche
und ist hoch beléstigend, da sich ihm niemand entziehen kann. Die Bevolkerung ist vollig
unzureichend vor dieser Art des Freizeitlirms geschiitzt. Hier ist ebenfalls dringend Abhilfe
erforderlich. Dieser Freizeitlarm darf die Lairmminderungsziele nicht tiberschreiten und muss

in ruhesensiblen Zeiten schweigen!

Das gilt ebenso fiir Militérjets, die in Kirchturmhohe die Stidte und Dorfer in Angst und
Schrecken versetzen, anstelle unbewohnte Gebiete tief zu iiberfliegen. Menschen diirfen nicht
als Objekte fiir die Militdrausbildung missbraucht werden.

Aktionsbiindnis Verkehrslarm:
Pro Rheintal Biirgernetzwerk e. V.

Biindnis der Biirgerinitiativen —
Kein Flughafenausbau — Fiir ein Nachtflugverbot von 22 — 6 Uhr (BBI)

Interessengemeinschaft Bahnprotest an Ober- und Hochrhein
Arbeitsgemeinschaft Verkehrslirm Leonberg

Aktionskreis kontra Bahnlarm Miinchen
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