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Schutz vor Umgebungslirm — Stand, Probleme, Perspektiven und Losungen
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Sehr geehrte Damen und Herren,

wenn ich hier heute zum Schutz vor Umgebungsldrm vor-
tragen darf, um Ihnen eine Ubersicht iiber Stand, Probleme,
Perspektiven und Losungen zu geben, dann tue ich dies in
der Uberzeugung, dass Lirmschutz Not tut und dringend der
Verbesserung bedarf. Der Arbeitsring Larm der DEGA
(ALD) mit seinem Vorsitzenden Michael Jacker-Ciippers hat
dies in den vergangenen Jahren immer wieder aufgezeigt
und engagiert zur Ldrmproblematik in Deutschland mit zahl-
reichen Fachbeitrdgen fiir Politik und Gesellschaft Stellung
genommen. Dafiir gebiihrt ihm Anerkennung.

Ausgangslage: hohe Lirmbelastung der Bevol-
kerung

Meine Damen und Herren, die Belastung der Bevolkerung
durch Verkehrslirm, Industrie- und Gewerbeldrm, Sport-
und Freizeitlairm sowie Nachbarschaftsldrm ist nach wie vor
sehr hoch. Weite Teile der Bevolkerung fiihlen sich durch
Umgebungslarm erheblich beldstigt und fordern ein stirkeres
Einschreiten. Wie berechtigt dieses Anliegen ist, zeigt die
Strategische Larmkartierung nach der EU-Umgebungsliarm-
richtlinie. Allein durch Stralenldirm an Hauptverkehrsstra3en
und in Ballungsrdumen sind iiber 700 Tausend Menschen
mit Mittelungspegeln iiber 70 dB(A) belastet. In der beson-
ders sensiblen Nachtzeit sind es {iber 800 Tausend Menschen
mit Mittelungspegeln iiber 60 dB(A), wobei Spitzenpegel
weitaus hoher liegen. Um nachteilige Gesundheitseffekte zu
vermeiden, empfiehlt die Weltgesundheitsorganisation, dass
die néchtliche Larmbelastung einen Mittelungspegel von 40
dB(A) nicht iiberschreitet. Aus der Diskrepanz zwischen den
ermittelten und den empfohlenen Werten ist leicht zu er-
sehen, wo der Larmschutz heute steht. Und leider ist bislang
— trotz vielféltiger Bemiithungen zur Bekdmpfung des Um-
gebungsldrms — eine Trendwende nicht in Sicht.

Lirmschutz unter politisch ambivalenten Vor-
zeichen

Die Strategische Larmkartierung und die darauf aufsetzende
Larmaktionsplanung der Gemeinden hat zwar in den ver-
gangenen Jahren die Politik auf Kommunal-, Landes- und
Bundesebene in einem bisher nicht dagewesenen Mafle fiir
den Ldrmschutz sensibilisiert. Die Ergebnisse der ersten
Runde 2008 der Larmaktionsplanung sind gleichwohl eher
erniichternd. Die Ergebnisse der zweiten Runde 2013 blei-
ben noch abzuwarten.

Vor diesem Hintergrund enthielt schon der Koalitionsvertrag
fiir die 17. Legislaturperiode weitgehende Forderungen zur
Verbesserung des Larmschutzes. Der Ertrag war allerdings
auch hier erniichternd. Nur die Abschaffung des sog. Schie-
nenbonus war ein Lichtblick. Und vielleicht war es noch der
grofte Erfolg, dass verschiedene Angriffe auf den Larm-
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schutz erfolglos geblieben sind, wenngleich mit der Privile-
gierung des Kinderldrms und des Public Viewing bei FuB-
ballwelt- und Europameisterschaften der Larmschutz auch
Federn lassen musste. Nunmehr greift der Koalitionsvertrag
fiir die 18. Legislaturperiode das Thema Larmschutz wieder
auf, wenn auch nur unter politisch ambivalenten Vorzeichen.

Sportanlagenliarmschutzverordnung unter An-
passungsdruck

Die Ambivalenz wird insbesondere beim Sportlirm ganz
deutlich. Nachdem schon anldsslich der Fufiball-
Weltmeisterschaft 2006 die Sportanlagenlarmschutzverord-
nung gedndert und eine Privilegierung fiir internationale und
nationale Sportveranstaltungen eingefiihrt worden ist, sollen
jetzt auch die Interessen des Breiten- und Vereinssports an-
gemessen berilicksichtigt werden. Die Sportverbinde weisen
auf geénderte Lebensweisen und Tagesrythmen bei den
Menschen hin und machen Druck, die Abend- und Ruhezei-
ten aufzuheben und die Immissionsrichtwerte hoher zu set-
zen. Insbesondere zur Modernisierung der Altanlagen wird
ein Standortprivileg gefordert. Und auf Antrag Hamburgs
fordert der Bundesrat eine Offnungsklausel in der Verord-
nung, so dass die Lander Abweichendes regeln konnen. Bei
einem ersten Fachgespriach mit den beteiligten Kreisen im
Bundesumweltministerium haben sich aber auch sehr kriti-
sche Stimmen gemeldet. Der Interessenausgleich zwischen
Sport und Wohnen sei in Gefahr und gerate auf die schiefe
Ebene, insbesondere fiir eine immer dlter werdende Bevolke-
rung. Insgesamt ein schwieriges Geldnde, wo der Léarm-
schutz sich behaupten muss.

LAI-Freizeitlirmrichtlinie unter Anpassungs-
druck

Ein Problem gibt es auch beim Freizeitldirm. Die Anzahl der
Freizeitveranstaltungen nimmt zu und auch die seltenen Er-
eignisse mit hohen Léarmpegeln, fiir die die LAI-
Freizeitlarmrichtlinie schon im begrenzten Rahmen Aus-
nahmeregelungen kennt, werden immer mehr. Vor allem
aber gibt es zunehmend auflergewohnliche Veranstaltungen,
die jeden Rahmen sprengen. Gerade auch die Politik auf
Kommunal- und Landesebene meint, einer immer weiter um
sich greifenden Event-Kultur freien Lauf lassen zu miissen.
Weitere Ausnahmen fiir eine Kategorie von besonderen, aber
angeblich seltenen Ereignissen werden gefordert, um auch
sehr hohe Larmpegel zu legalisieren. Der Lérmschutz be-
wegt sich hier in einem Dilemma. Halten, was noch zu hal-
ten ist, oder Nachgeben, um das Schlimmste zu verhiiten?

TA Lirm unter Verinderungsdruck

Ein vielleicht noch weitaus gravierenderes Lérmschutzpro-
blem deutet sich im Stddtebau an. Mit der Leipzig Charta
taucht als neues Leitbild die Kompakte Stadt auf. Um den
Zuzug in die Ballungsrdume zu bewiltigen, werden Innen-



entwicklung und bauliche Verdichtung propagiert. Alles soll
enger zusammen und aneinander riicken, Wohnen und Ar-
beiten, Gewerbe und Verkehr. Das Trennungsgebot des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes fiir unvertragliche Nutzungen
wird in Frage gestellt. Schon sind in der Politik sogar Forde-
rungen laut geworden, in der Technischen Anleitung zum
Schutz gegen Larm (TA Léarm) auch blo auf den Innen-
pegel abzustellen und baulichen Schallschutz zuzulassen.
Das Hamburger Hafen-City-Fenster ldsst griilen. Aber wie-
viel bleibt dann noch von dem Grundsatz, dass die Larm-
bekdmpfung vorrangig an der Quelle ansetzen sollte, als die
effizienteste und nachhaltigste Methode der Larmminde-
rung?

Gerite- und Maschinenlirmschutzverordnung
unter Entwicklungsdruck

Leider sind es in den Wohngebieten auch immer wieder die
Nachbarn untereinander, die sich gegenseitig beschallen und
auf die Nerven gehen. Wurde der Nachbarschaftslarm schon
sehr frith mit der Rasenmiherldrm-Verordnung und dann
spéter mit der Geréte- und Maschinenldrmschutzverordnung
bekdmpft, sind es heute zunehmend von der Verordnung
nicht erfasste Gerdte und Maschinen, insbesondere stationér
im Freien betriebene Gerite, die den Nachbarn die Ruhe
rauben. Klima-, Kiihl- und Liftungsgerdte, Luft-Warme-
pumpen und Mini-BHKW dringen immer mehr in ruhige
Wohngebiete ein. Die Umweltministerkonferenz hat den
Bund schon wiederholt aufgefordert, wirksame Vorschriften
zum Schutz der Wohnruhe zu schaffen. Ein LAI-Praxisleit-
faden kann das Problem nicht wirklich 16sen. Vielmehr ist
eine Erweiterung der Gerdte- und Maschinenldrmschutz-
verordnung erforderlich, mit der insbesondere Anforde-
rungen an die Aufstellung von stationdren Gerdten gestellt
werden. In der letzten Legislaturperiode hat zwar ein Ver-
ordnungsentwurf des Bundesumweltministeriums die Her-
steller aufgeriittelt. Wenn jetzt aber das Vorhaben nicht ab-
geschlossen wird, ist vieles fiir den Larmschutz verloren.

Schutz vor Verkehrslirm: Perspektiven fiir
deutliche Verbesserungen?

Meine Damen und Herren, wenden wir uns dem Verkehrs-
larm zu; er steht politisch im Vordergrund. Der Koalitions-
vertrag betont die Absicht, den Schutz vor Verkehrslarm
deutlich zu verbessern, wenn auch nur unter der Prdmisse,
dass es um die Akzeptanz fiir Mobilitidt und die Moderni-
sierung der Infrastruktur geht. Von daher stellt sich die Fra-
ge: Welche Perspektiven ergeben sich fiir den Larmschutz
und welche Initiativen ergreift das grundsitzlich fiir den
Verkehrslarmschutz zustindige Bundesverkehrsmini-
sterium?

Lirmbekimpfung an der Quelle unter
Umsetzungsdruck

Soll die Larmbekampfung vorrangig an der Quelle ansetzen,
muss dies im Verkehrsbereich grundsitzlich bedeuten, mit
der Emissionsbegrenzung nach dem Stand der Technik anzu-
fangen. Fir Kraftfahrzeuge gibt es deshalb schon seit lan-
gem Emissionsgrenzwerte, immer wieder verschérft, immer
wieder aber durch die Zunahme des Verkehrs auch kompen-
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siert. Nach langwierigen Verhandlungen ist auch die neue
EU-Verordnung von 2014 {iiber den Gerduschpegel von
Kraftfahrzeugen enttduschend. Trotz einer dreistufigen, bis
2026 greifenden Verschiarfung der Grenzwerte ist ein erheb-
licher Minderungseffekt in der Praxis nicht zu erwarten.
Schon heute werden nédmlich die Anforderungen vielfach er-
fiillt. Von daher ist dann wohl die Forderung im Koalitions-
vertrag zu verstehen, dass der Stand der Technik zur Ge-
rauschminderung konsequenter in die Praxis eingefiihrt wer-
den muss. Frage nur: Wann kommt die nichste Revision, ...
und dann auch die nichste Porsche-Vorlage im Europi-
ischen Parlament?

Bei Schienenfahrzeugen, wo die TSI ,,Fahrzeuge — Larm*
der EU von 2006 den Stand der Technik kaum ausgeschopft
hat und wo die Marktdurchdringung der neuen Anforde-
rungen noch lange Zeit in Anspruch nehmen wird, kann eine
splirbare Larmminderung nur dann frither eintreten, wenn
bei den lauten Giiterwagen der Bestandsflotte die langst
iiberféllige Nachriistung beim Rad-Bremse-System erfolgt.
Und bei Verkehrsflugzeugen ist eine Marktdurchdringung
neuer Anforderungen der Internationalen Zivilluftfahrt-Or-
ganisation (ICAO) ebenso langfristig, wie bei Flugzeugen
der Bestandsflotte wirksame Nachriistungen kaum moglich
sind. Somit ist leider festzustellen, dass die technische Emis-
sionsminderung bei Kraftfahrzeugen und Flugzeugen bis auf
weiteres keine Losung der Larmproblematik verspricht, und
bei Schienenfahrzeugen eine erste Verbesserung auch nur
dann, wenn die Nachriistung notfalls rechtlich durchgesetzt
wird, ... oder die Schweizer die Durchfahrt wirklich sperren.

Im Ergebnis kommt es somit auf alle weiteren Hand-
lungsfelder des Larmschutzes an, d.h. auf den Einsatz larm-
armer Techniken auch bei Fahrbahnen, Gleisen und Flugver-
fahren, auf larmbedingte Verkehrsbeschrankungen und larm-
abhingige Nutzungsentgelte sowie auf baulichen Schall-
schutz. Und die Frage ist damit, welches Larmschutzinstru-
mentarium in diesen Handlungsfeldern zur Verfligung steht.

Lirmaktionsplanung unter Erfolgsdruck

Meine Damen und Herren, um Larmprobleme und Larmaus-
wirkungen zu regeln, ist eigentlich mit der L&rmaktions-
planung nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie ein neues In-
strument geschaffen worden, in dessen Rahmen grundsitz-
lich alle geeigneten und angemessenen Léarmschutzmal-
nahmen vorgesehen werden kdnnen. Die Gemeinden kénnen
daher mit Beteiligung der Offentlichkeit ambitionierte Pline
aufstellen. Wenn gleichwohl die Ergebnisse der Larmakti-
onsplanung unbefriedigend sind, liegt dies zu einem guten
Teil daran, dass ihre Durchfithrung nicht nur auf widerstrei-
tende Interessen und Belange, sondern auch auf finanzielle
und rechtliche Schwierigkeiten stoB3t. Insbesondere fehlt es
der Larmaktionsplanung an einem eigenen Instrument zur
Durchsetzung von geplanten Maflnahmen. Insoweit hangt al-
les davon ab, ob Maflnahmen durch Anordnungen nach an-
deren Rechtsvorschriften durchgesetzt werden kdnnen.

Liarmschutz nach § 38 BImSchG unter Durch-
setzungsdruck

Geht es um solche Rechtsvorschriften, ist zunichst § 38 des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) gefragt. Da-
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nach konnen zum Schutz vor schidlichen Umwelteinwir-
kungen Anforderungen an die Beschaffenheit und den Be-
trieb von Fahrzeugen gestellt werden, auch soweit diese den
verkehrsrechtlichen Vorschriften unterliegen. Es gibt nur ein
Problem. Es fehlt auch hier wieder an einer Anordnungs-
befugnis, um Beschaffenheits- und Betriebsanforderungen
durchzusetzen.

Lirmschutz nach § 41 BImSchG unter
Erginzungsdruck

Und was konnen § 41 BImSchG und die Verkehrslarm-
schutz-Verordnung zum Larmschutz beitragen? Wenn da-
nach beim Neu- und Ausbau von 6ffentlichen Stralen und
Schienenwegen sicherzustellen ist, dass keine schidlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgeru-
fen werden konnen, und somit Auflagen z.B. fiir Fliisteras-
phalt oder baulichen Schallschutz méglich sind, ist zwar mit
dem Planfeststellungsbeschluss die Durchsetzung gewéhr-
leistet. Allein Auflagen beim Neu- und Ausbau helfen aber
nicht weiter, um am bestehenden Stralen- und Schienennetz
die hohen Larmbelastungen zu vermindern. Es bedarf auch
einer Sanierungsregelung fiir den Bestand.

»HFreiwillige® Larmsanierungsprogramme
unter Zeitdruck

Freilich gibt es noch die ,,freiwilligen* Larmsanierungspro-
gramme fiir bestehende Bundesfernstra3en und Schienenwe-
ge des Bundes. Selbst bei entsprechenden Larmaktionspla-
nen verpflichten sie allerdings niemanden und berechtigen
die Anwohner allenfalls zu einer Gleichbehandlung nach
Prioritéten bei langjéhriger Programmumsetzung. So werden
viele Anwohner vor allem an Schienenwegen noch Jahre auf
den baulichen Schallschutz warten, den sie auch noch nach
Umriistung der Giiterwagen bendtigen. Insoweit ist eine Ver-
besserung erst zu erwarten, wenn die Larmsanierungspro-
gramme nicht nur ausgebaut, die Finanzmittel erhéht und die
Auslosewerte verschérft werden, sondern wenn laut Koaliti-
onsvertrag die Larmsanierung auch rechtlich abgesichert
wird und dabei verkehrstrageriibergreifend der Gesamtlarm
von Strafle und Schiene als Beurteilungsgrundlage herange-
zogen wird.

Baulicher Schallschutz mit Fragezeichen

Dies vorausgesetzt, ist gleichwohl noch grundsitzliche Kri-
tik angebracht. Eine Bewaltigung der hohen Larmbelastun-
gen ist nicht allein durch baulichen Schallschutz zu errei-
chen. Bei Larmschutzwédnden und -wiéllen hat die Hohe ent-
scheidenden Einfluss nicht nur auf die larmmindernde Wir-
kung, sondern auch auf die Kosten. Eine nur begrenzte Ab-
wagung nach Nutzen-Kosten-Gesichtspunkten fiihrt vielfach
lediglich zu Schallschutzfenstern, die letztlich keine nach-
haltige Losung darstellen. Der AuBlenwohnbereich und das
Wohnumfeld bleiben aulen vor. Und im Innern von Aufent-
haltsrdaumen ist die Schutzwirkung bei Spitzenpegeln be-
grenzt, so dass Kommunikations- und Schlafstérungen auf-
treten.

Fluglirmgesetz unter Novellierungsdruck
Und die Begrenztheit des baulichen Schallschutzes gilt auch
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fiir den Schutz vor Flugldrm. Baulicher Schallschutz kann
hier von vorneherein nur in Schallschutzfenstern und sonsti-
gen Schallschutzmafinahmen an Aufenthaltsriumen beste-
hen. Es ist allerdings anzumerken, dass nach dem Fluglarm-
gesetz die Schallschutzanforderungen nicht nur beim Neu-
und Ausbau von Flughifen Geltung beanspruchen, sondern
auch beim Bestand und bei militdrischen Flugplidtzen, wenn
auch in Folge der Novelle 2007 nicht mit gleichen Larmwer-
ten, so dass diese laut Koalitionsvertrag iiberpriift werden
sollen.

Und es ist ferner anzumerken, dass jenseits des baulichen
Schallschutzes die Larmwerte des novellierten Flugldarmge-
setzes auch fiir weitere Handlungsfelder des Larmschutzes
von Bedeutung sind. Sowohl bei der Planfeststellung fiir den
Neu- und Ausbau von Flughéfen als auch bei der Larmakti-
onsplanung fiir den Bestand sind die Werte des Fluglarmge-
setzes zu beachten. Wéhrend aber im Planfeststellungsbe-
schluss enthaltene Auflagen fiir lirmbedingte Betriebsbe-
schrankungen durchsetzbar sind, fehlt es wiederum fiir dies-
beziigliche, im Larmaktionsplan vorgesehene Mallnahmen
an einer Anordnungsbefugnis.

Larmschutz im Verkehrsrecht unter Harmoni-
sierungsdruck

Meine Damen und Herren, schaut man sich schlieBBlich das
Verkehrsrecht darauthin an, was es fiir die Durchsetzung
von Larmaktionspldanen oder auch unabhingig davon fiir den
Schutz vor StraBen-, Schienen- und Flugldrm hergibt, ist der
Befund erstaunlich. In den genannten Bereichen ist das
rechtliche Instrumentarium sehr unterschiedlich ausgeprigt,
von ausgefeilt bis kaum vorhanden, wobei die Rechtsfolgen
nicht unbedingt linear dazu verlaufen. Eine Harmonisierung
und Vereinheitlichung des Instrumentariums wire wiin-
schenswert. Zumindest sollte die Heterogenitit des Larm-
schutzes Veranlassung sein, verschiedenartige Instrumente
besser zu kombinieren und effizienter und zielgerichteter
einzusetzen.

Larmschutz nach StVG unter restriktiven
Voraussetzungen

So gibt es im StraBenverkehrsgesetz (StVG) verschiedene
Verordnungsermichtigungen zum Umweltschutz. In § 45
der StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) ist der Larmschutz
eingehend geregelt. Eine Verkniipfung mit der Larmaktions-
planung oder dem fahrzeugbezogenen § 38 BImSchG wird
aber nicht hergestellt. Im Gegenteil wird in den Larmschutz-
Richtlinien-StV betont, dass bei stralenverkehrsrechtlichen
MaBnahmen sich die Anordnungsvoraussetzungen (nur) aus
der StraBenverkehrs-Ordnung ergeben. Und da diese Vor-
aussetzungen restriktiv gefasst sind, kann nicht verwundern,
dass weder in Larmaktionsplédnen vorgesehene, noch allein
nach § 45 StVO immerhin mdgliche Verkehrsbeschrankun-
gen es vermogen, die Larmbelastungen wesentlich zu sen-
ken. Insoweit tritt eine Verbesserung erst ein, wenn die An-
ordnungsvoraussetzungen des § 45 StVO so weit gedftnet
werden, dass zumindest an Kommunalstra3en, wo die Belas-
tetenzahlen am hochsten sind, die Léarmaktionspline der
Gemeinden fiir die StraBenverkehrsbehorden verbindlich
sind.



Liarmschutz nach AEG mit Mangel-
erscheinungen

Im Gegensatz zum Stralenverkehrsgesetz entbehrt das All-
gemeine Eisenbahngesetz (AEG) fast jeder umweltbezoge-
nen Regelung. Die Verordnungserméchtigung spricht ledig-
lich in der Zweckbestimmung den Umweltschutz an. Und
bei der Inhaltsbestimmung geht es nur generell um Anforde-
rungen an Bau, Betrieb und Verkehr der Eisenbahnen. Da-
nach kann zwar bei Betriebsanforderungen eine ,,Mitrege-
lung® zum Schutz der Umwelt erfolgen, so dass zu den
Technischen Spezifikationen fiir das Gesamtsystem Bahn
auch Emissionsgrenzwerte gehoren. Diese Inhaltsbestim-
mung deckt aber kaum eine spezielle Rechtsverordnung iiber
larmbedingte Betriebsbeschrankungen ab. Und dass im All-
gemeinen Eisenbahngesetz auch eine Verkniipfung mit der
Larmaktionsplanung oder dem fahrzeugbezogenen § 38
BImSchG fehlt und sich die Aufgaben und Befugnisse der
Eisenbahnaufsichtsbehorden nicht auf die Durchsetzung der
sich daraus ergebenden Anforderungen erstrecken, ist dann
nicht mehr verwunderlich.

Um das Anliegen des Koalitionsvertrages umzusetzen, dass
ab 2020 die lauten Giiterwagen der Bestandsflotte das deut-
sche Streckennetz nicht mehr befahren diirfen, bedarf es da-
her einer Anordnungsbefugnis zur Durchsetzung des § 38
BImSchG, entweder im Bundes-Immissionsschutzgesetz
selbst oder auch im Allgemeinen Eisenbahngesetz. Ob allein
das auf einer Vereinbarung mit der Bahn beruhende larmab-
hingige Trassenpreissystem geniigend Anreize zur vollstin-
digen Nachriistung der lauten Giiterwagen vermittelt, darf
bezweifelt werden. Zumindest sollte es rechtlich abgesichert
und auch ausgebaut werden, um weiteres Larmminderungs-
potenzial bei Schienenfahrzeugen zu erschlieBen.

Larmschutz nach LuftVG mit Schwiche-
erscheinungen

Im Luftverkehrsgesetz (LuftVG) ist der Larmschutz insge-
samt nur schwach ausgebildet. Dies steht im Gegensatz zu
den weit entwickelten Regelungen des Flugldrmgesetzes
iber die Flachennutzungsplanung und den baulichen Schall-
schutz. Im Sinne des Ausgewogenen Ansatzes der Internati-
onalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) sind deshalb wei-
tere Larmschutzinstrumente wichtig. Gleichwohl entbehren
vor allem ldrmbedingte Betriebsbeschrankungen einer hin-
reichenden Regelung. Zwar sind jetzt mit der neuen EU-Ver-
ordnung von 2014 iiber Regeln und Verfahren fiir larmbe-
dingte Betriebsbeschriankungen detaillierte Vorschriften ins-
besondere iiber Informationsanforderungen fiir die Bewer-
tung der Larmsituation an Flughdfen vorhanden. Aber selbst
wenn diese Informationen in einen Larmaktionsplan einflie-
Ben, fehlt wiederum ein Instrument zur Durchsetzung von
vorgesehenen MafBinahmen. Gleiches gilt fiir die Durchset-
zung von Mallnahmen nach § 38 BImSchG. Allein die luft-
aufsichtsrechtliche Generalklausel zur Abwehr von betriebs-
bedingten Gefahren reicht dafiir nicht aus. Wohl hat die
Rechtsprechung in den letzten Jahren bemerkenswerte Larm-
schutzanforderungen entwickelt, die bei der Abwigung im
Rahmen der Planfeststellung fiir den Neu- und Ausbau von
Flughdfen zum Tragen kommen. Diese Rechtsprechung hilft
aber bei Bestandsflughdfen mit hoher und steigender Larm-
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belastung nicht weiter.

Es sind daher im Luftverkehrsgesetz Vorschriften erforder-
lich, die zu nachtriglichen Anordnungen ermédchtigen. An-
dernfalls ldsst sich die EU-Verordnung bei Bestandsflughé-
fen nicht wirklich umsetzen. Dieses Erfordernis steht auch
nicht im Gegensatz zum Koalitionsvertrag, der sich aufgrund
seiner Ambivalenz gegen generelle Betriebsbeschrinkungen
ausspricht. Da es nach der EU-Verordnung lediglich um die
kosteneffizienteste Losung des Larmproblems auf einzelnen
Flughdfen geht, ist dieser Regelungsansatz noch weit von
der generellen Einfilhrung ldrmbedingter Betriebsbeschran-
kungen entfernt.

Sollten ldrmbedingte Betriebsbeschrinkungen oder auch
Larmkontingente nicht stirker zum Einsatz kommen, sind
larmreduzierende flugbetriebliche Verfahren und eine unter
Larmschutzaspekten optimierte Festlegung von Flugrouten
umso wichtiger, wenngleich bei weitem nicht so wirksam.
Das Luftverkehrsgesetz enthélt fiir dahingehendes Verord-
nungsrecht die erforderlichen Erméchtigungen, auch um
dem Anliegen des Koalitionsvertrages Rechnung zu tragen,
bei der Festlegung von Flugrouten den Larmschutz insbe-
sondere in den Nachtstunden zu verbessern. Dafiir bedarf es
einer Variantenpriifung, die dem Larmschutz einen weiter-
gehenden Vorrang einrdumt. Und Flugverkehrskontrollfrei-
gaben miissen in die Flugrouten eingebunden werden, soll
das mit der Festlegung verfolgte Ziel erreicht werden.

Fiir ein transparentes Festlegungsverfahren mit frithzeitiger
Information der Offentlichkeit und mit Beteiligung auch der
Kommunen und der Fluglirmkommissionen fehlt es aller-
dings an den gesetzlichen Vorgaben. Gleiches gilt fiir eine
Verkniipfung mit der Lirmaktionsplanung. Um das Anliegen
des Koalitionsvertrages umzusetzen, in diesem Bereich zu
Verbesserungen zu kommen, bedarf es daher weiterfithren-
der Vorschriften im Luftverkehrsgesetz.

Fazit

Meine Damen und Herren, kommen wir zum Abschluss:
Larmschutz tut Not und das Larmschutzrecht ist verbesse-
rungsbediirftig. Es ist nicht nur zersplittert und uneinheitlich,
es ist auch unzureichend und unausgewogen, so dass es
ziemlich hilflos einer immer weiter steigenden Larmbelas-
tung gegeniiber steht. Eine Harmonisierung des zersplitterten
Larmschutzrechts in einem einheitlichen Larmschutzgesetz
wire winschenswert, ist aber letztlich nicht entscheidend.
Um eine Trendwende herbeizufiihren, muss das Liarmschutz-
instrumentarium jedoch gestérkt und ausgebaut werden. Die
Politik erkennt dies zunehmend. Leider ist in dieser Legisla-
turperiode aber noch nicht absehbar, inwieweit den Erkennt-
nissen auch Taten folgen. Ich mochte allerdings die Hoff-
nung nicht aufgegeben, dass die Politik ihre Bemiihungen
um eine Verbesserung des Larmschutzes verstirkt und alle
Handlungsfelder des Larmschutzes weiter voran bringt, und
zwar im Sinne eines ausgewogenen Ansatzes, der seinem
Anspruch gerecht wird.

Vielen Dank fiir Ihre Aufmerksamkeit.



