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Gesamtbeurteilung des Sondergutachtens

Sondergutachten des Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU)

Ende Mérz 2014 hat der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen (SRU) ein Sondergut-
achten verdffentlicht. In dem Gutachten ,Fluglarm reduzieren — Reformbedarf bei der
Planung von Flughafen und Flugrouten“ glaubt der Sachverstandigenrat erhebliche
Defizite bei der Planung und Genehmigung von Flughafen und Flugrouten festzustel-
len. Hierzu nimmt der Flughafenverband ADV mit diesem Papier Stellung.

Vorhaltungen des Sachverstandigenrats und Entgegnung der ADV

Nach Ansicht des SRU weisen insbesondere die Umweltvertraglichkeitspriufung (UVP)
und die Offentlichkeitsbeteiligung beim Neu- und Ausbau von Flughifen sowie bei der
Festlegung der Flugverfahren Defizite bei der verfahrensrechtlichen Abwicklung auf.
Der SRU vertritt sogar die Position, dass das deutsche Recht gegen die UVP-Richtlinie
2011/92/EU verstoRt. Ebenso monieren die Wissenschaftler beim Umgang mit Flug-
larm ein Fehlen von konkreten Vorgaben, insbesondere zum aktiven Larmschutz an
der Quelle.

Aus dieser Analyse leitet der SRU eine Reihe von Handlungsempfehlungen ab. Dabei
weisen einige Vorschlage in die richtige Richtung, andere Vorschlage sind aus Sicht
des Flughafenverbandes ADV sachlich unbegriindet bzw. nicht geeignet, eine faire
Balance zwischen den Interessen des Luftverkehrsstandortes Deutschland und den
berechtigten Anliegen der Bevolkerung im Umland von Flughafen herzustellen.

Folgende Forderungen des SRU finden die grundsatzliche Unterstitzung der
deutschen Verkehrsflughafen:

¢ Bundesweite Bedarfsplanung fir die Luftverkehrsinfrastruktur (1.)

e Verbesserte Einbindung der Offentlichkeit bei der Festlegung von Flugverfahren
(4

Beide Punkte bedirfen allerdings noch einer weiteren Ausgestaltung zur sachgerech-

ten Umsetzbarkeit.

Folgende Forderungen finden keine Unterstltzung der deutschen Verkehrsflug-
hafen:

e Einfuhrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) fur Flugverfahren (3.)

e Einfuhrung einer Einvernehmens-Regelung bei der Festsetzung von Flugverfahren
fur das Umweltbundesamt UBA (5.)

e Ausweitung der Nachtflugverbote zwischen 22 und 6 Uhr (9.)
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Die Kritik der ADV an den Vorschlagen des SRU-Sondergutachtens kann wie folgt zu-
sammengefasst werden:

e Etliche der im Gutachten geforderten Anderungen im Planungsrecht fur Flughafen
wirden eine weitere Verkomplizierung des ohnehin schon &uRerst komplexen Pla-
nungs- und Genehmigungsrechtes zur Folge haben.

o Es besteht die Gefahr, dass groRere Infrastrukturprojekte nicht nur an den Rand
der Undurchfuihrbarkeit gebracht werden, sondern fiir die Offentlichkeit noch weni-
ger transparent werden als heute.

e Zahlreiche Vorschlage des Sondergutachtens héalt die ADV fir praxisfern. Diese
sind auch rechtlich zu hinterfragen.

¢ Die dargestellten Rechtsverstof3e und die angesprochene Privilegierung des Luft-
verkehrs gegeniber Larm- und Umweltschutz sind nicht nachvollziehbar.

Die Empfehlungen des Sachverstandigenrates verkennen die schwierige Situation der
deutschen Luftverkehrswirtschaft insgesamt und der deutschen Flughafen im Besonde-
ren. Die Flugh&fen agieren in einem harten wettbewerblichen und regulativen Umfeld
zunehmend mit dem Rucken zur Wand. Als Uberwiegend kleinere mittelstandische
Unternehmen investieren die Flughafen Milliarden in eine leistungsfahige Infrastruktur,
kénnen diese Investitionen aber kaum noch tber ihre Kunden, die Fluggesellschaften
refinanzieren.

Angesichts immer neuer Forderungen an Umweltprifungen, Larmschutzauflagen und
Betriebsbeschrankungen besteht die Gefahr, dass in Deutschland Uberhaupt keine
Infrastrukturentwicklung mehr stattfinden kann. Insofern ist es wichtig, bei der Bewer-
tung der Vorschlage des Sachverstandigenrates die Gesamtsituation des Luftverkehrs
und die wirtschaftliche Situation der Flughafen in Deutschland zu berlcksichtigen.
Deutschland braucht fiir eine starke und wettbewerbsfahige Wirtschaft eine leistungs-
fahige Infrastruktur. Dazu gehéren auch der Erhalt und die Weiterentwicklung der
Flughafeninfrastruktur.

Leistungsfahigkeit und Verantwortung gehen dabei Hand in Hand. Flughafen mdchten
dem Schutzbedurfnis der Flughafennachbarn gerecht werden. Auf Grundlage der gel-
tenden Rechtslage muss ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen den Interessen der
Anwohner sowie den Erfordernissen der Wirtschaft und dem Mobilitatsbedurfnis der
Gesellschaft gefunden werden.

MalRnahmen der Flughafen zum Fluglarmschutz

Beim Fluglarmschutz ist die Betroffenheit der Anwohner durch adaquate und der loka-
len Situation angemessene MalRBnhahmen zu reduzieren. Nur in einem Dialog, in dem
die Anliegen der Birgerinnen und Birgern ernst genommen werden, kann es nach
Auffassung der deutschen Verkehrsflughéfen gelingen, widerstreitende Interessen zu-
sammenzufihren und fir beide Seiten akzeptable Lésungen zu finden, welche auf
Dauer Bestand haben. Dabei muss das Gemeinwohl und allgemeine Interesse an der
Entwicklung der Infrastruktur berticksichtigt werden.
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In der oOffentlichen und medialen Darstellung wird das Verhéltnis zwischen Flughafen
und Anwohnern vielfach so dargestellt, als ob es von mangelndem Vertrauen, intrans-
parentem Handeln und geringer Diskussionsbereitschaft bei der Umsetzung von Aus-
und Neubauprojekten gepragt sei. Diese Beschreibung ist jedoch unzutreffend. An den
meisten Standorten gibt es zwischen Anwohnern und Flughafen ein weitgehend unbe-
eintrachtigtes Verhaltnis. Flughéafen erfreuen sich in ihren Regionen einer hohen Ak-
zeptanz. Vielfach werden Sie als wichtige Verkehrsknotenpunkte und Treiber der wirt-
schaftlichen Entwicklung hoch geschatzt.

Die Betroffenheit durch Fluglarm ist bei den Anrainern von Flughé&fen je nach Besied-
lungsdichte und Verkehrsautfkommen sehr unterschiedlich. Dementsprechend kommt
an allen Flughafen ein auf die Standortbedingungen fokussiertes Bindel von Larm-
schutzmalRnahmen zur Anwendung, wobei sich schematische Wege verbieten. Wichtig
ist Flexibilitat, um auf die lokalen Umstande zielgerichtet reagieren zu kdnnen. Die
wirksame Ausgestaltung von MalRnahmen entsprechend den lokalen Erfordernissen ist
pauschalen gesetzlichen Initiativen vorzuziehen. Dabei bedarf es der gemeinsamen
Anstrengung der Systempartner, also von Flughéfen, Airlines und insbesondere der
Flugsicherung.

Die deutschen Verkehrsflughafen haben dazugelernt. Allen Beteiligten ist klar, dass die
groRen Herausforderungen von Infrastrukturentwicklung und Fluglarmschutz nur durch
eine gemeinsame Herangehensweise mit den betroffenen Anwohnern und der lokalen
Politik zu I6sen sein werden. Die Flugh&afen bekennen sich zu ihrer lokalen Verantwor-
tung. Auf die jeweiligen Verhéltnisse zugeschnittene Formen der Birgerbeteiligung und
der intensiven Zusammenarbeit mit den Fluglarmkommissionen werden kiinftig noch
starker genutzt und intensiviert.

ADV-Stellungnahme zur Einleitung im SRU-Sondergutachten

In dem Sondergutachten wird ausgefiihrt, wie stark sich die Bevdlkerung in Deutsch-
land durch Fluglarm belastigt fihlt. Tatséchlich fiihlen sich 6 % der Bevolkerung stark
bis mittelmaRig durch Fluglarm gestort oder belastigt. Ebenso zeigen Umfragen des
UBA, dass es der Luftverkehrsbranche gelungen ist, die Gesamtbetroffenheit der Be-
volkerung kontinuierlich zu verringern. Die nachfolgende Abbildung basiert auf den
UBA-Erhebungen. Es wird deutlich, dass die Verringerung der Einzelschallpegel von
Flugzeugen trotz steigenden Verkehrs zu einer Reduzierung der empfundenen Betrof-
fenheit von Fluglarm fihrte.
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ADV-Stellungnahme zu den einzelnen Vorschlagen des SRU

Zu Vorschlag 1.: Flughafenausbau und Bedarfsplanung

Der SRU konstatiert eine fehlende gesamtstaatliche Bedarfsplanung fir Luftverkehrsin-
frastruktur und schlagt die Ubertragung der Kompetenz zu einer bundesweiten
Bedarfsplanung fur den Luftverkehr an den Bund vor.

ADV-Position:

Die deutschen Flughafen halten regelmafig aufeinander aufbauende Analysen
zur Markt- und Bedarfsentwicklung durch den Bund und die Lander fur sinnvoll.

Es qilt, die kuinftige Verkehrsentwicklung im Luftverkehr und den daraus abzuleitenden
Bedarf an leistungsfahiger Infrastruktur zu ermitteln. Auf der Grundlage einer regelmé-
RBigen Bedarfsabschatzung sind kiinftig erforderliche Flughafenentwicklungsprojekte zu
beschreiben. Bund und Lander sollten bei der Entwicklung von Flughafeninfrastruktur
abgestimmt vorgehen. Dies sollte mit einem klaren Bekenntnis der Politik fir bedarfs-
und marktgerechte Flughafenentwicklungsprojekte verbunden sein.

In diesem Zusammenhang bekréftigt der Flughafenverband ADV seine Forderung nach
Bestandsschutz fir in der Vergangenheit erteilte Betriebsgenehmigungen. Die Pla-
nungssicherheit der Akteure im Luftverkehr stellt die Voraussetzung fir jedes weitere
Wachstum dar. Bereits getatigten Investitionen in Flughafeninfrastruktur darf im Nach-
hinein nicht die wirtschaftliche Grundlage genommen werden. Fir alle bestehenden
Betriebsgenehmigungen der Flughdfen muss Rechtssicherheit gewahrleistet sein.
Einmal getroffene — und hochstrichterlich bestatigte — Entscheidungen durfen nicht in
Frage gestellt werden.

Ebenso bekennen sich Flughafen zu einer weiteren Vernetzung der Verkehrstrager.
Flughafen verstehen sind als intermodale Verkehrsknoten in einem nationalen Netz.
ADV-Stellungnahme Seite 5
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Dieses gilt es, verkehrstragertibergreifend zu starken. Auch hierfir bedarf es der politi-
schen Unterstltzung.

Zu Vorschlag 2.: Planfeststellungsverfahren und Flugroutenfestsetzung

Der SRU konstatiert eine ungentigende Verzahnung von Planfeststellungsverfahren
und Festlegung der Flugrouten. Er schlagt vor, dass das Bundesaufsichtsamt fur Flug-
sicherung (BAF) ein férmliches Gutachten Uber die Prognose der kinftigen Flugrouten
als Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen vorlegen muss. Spatere Abweichungen
des BAF von dieser Prognose waren damit explizit begriindungspflichtig, so dass der
Prognose eine héhere Verbindlichkeit zukame.

ADV-Position:

Grundsatzlich stimmt die ADV einer besseren Verzahnung von Planfeststel-
lungsverfahren und Flugroutenfestsetzung zu. Flugrouten sollten auch weiterhin
eigenstandig per Rechtsverordnung festgelegt werden. Die Deutsche Flugsiche-
rung (DFS) und das BAF sind dabei moglichst eng in die den luftrechtlichen Zulas-
sungsverfahren zugrunde gelegten Planungen einzubeziehen. Hier stimmt die ADV
den Vorschlagen des SRU zu. Es ist allerdings dem Umstand Rechnung zu tragen,
dass ein grundlegend neues Flugverfahrenssystem an einem Flughafen nicht Jahre im
Voraus bis ins letzte Detail bestimmt werden kann. Alle Flugverfahren sind — gerade
auch im Sinne eines weiter verbesserten Larmschutzes — nach Inbetriebnahme des
Flughafens kontinuierlich zu optimieren. Dabei sind die praktischen flugbetrieblichen
Erfahrungen wichtige Beurteilungsgrundlagen fiir Anpassungen.

Die aktuelle Praxis an den Flughafen Minchen und Frankfurt/M. zeigt, dass die enge
Einbindung von DFS und BAF gut funktioniert. An beiden Standorten wurde bereits bei
der Planfeststellung des Flughafens eine Flugverfahrensprognose von DFS und dem
BAF erstellt. Diese wurde mit den Belangen der Verkehrsabwicklung ebenso wie mit
den Schutzzielen der Anwohner abgestimmt. Hierdurch wird gewahrleistet, dass An-
nahmen im Planfeststellungsverfahren und die spatere Festlegung von Flugverfahren
nicht unangemessen voneinander abweichen.

Nach den gesetzlichen Vorgaben handelt es sich bei den Planfeststellungsverfahren
und der Festlegung von Flugverfahren grundsatzlich um zwei getrennte Verfahren.
Dabei muss es auch kunftig bleiben. Die deutschen Flughé&fen sind wie der SRU der
Auffassung, dass Flugverfahren nicht planfestgestellt werden diurfen. Gegen eine
Planfeststellungspflicht von Flugverfahren spricht, dass der damit verbundene Aufwand
dazu fuhrt, dass spatere Anderungen/Optimierungen, die insbesondere zu weniger
Larm fuhren, nicht umgesetzt werden wirden.

Zu Vorschlag 3.: Umweltvertraglichkeitspriufung (UVP) bei der Festlegung von
Flugverfahren

Der SRU kritisiert, dass Flugrouten in Deutschland nur im Rahmen der (unverbindli-
chen) Prognosen im Zulassungsverfahren auf ihre Umweltwirkungen hin untersucht
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werden. Spatere Abweichungen der Flugverfahren wirden damit nicht bericksichtigt.
Der SRU fordert daher eine grundsatzliche UVP-Pflicht fir Flugrouten.

ADV-Position:

Im Planfeststellungsverfahren fir einen Flughafen wird eine umfassende UVP
durchgefihrt. Diese Prifung der Umweltauswirkungen erfolgt auf Basis einer
von DFS und BAF verifizierten Flugverfahrensplanung. Bei der spéteren Festle-
gung der Flugverfahren durch DFS und BAF bedarf es somit keiner erneuten
UVP-Prifung.

Eine UVP mit vorgelagerter Offentlichkeitsbeteiligung ist auch aus Praktikabilitats- und
Effizienzerwagungen abzulehnen. Weder die zustandigen Planfeststellungsbehorden,
noch das BAF sind personell entsprechend ausgestattet, um eine UVP fir jede Flug-
verfahrensanderung durchzufthren.

Durch die SRU-Vorschlage wurden Verfahren zur Flugverfahrensanderung unnétig
aufgeblaht. Eine ,Zementierung von Flugverfahren® ist gerade unter Larmschutzge-
sichtspunkten kontraproduktiv. Vielfach waren die larmbetroffenen Anwohner die Leid-
tragenden. Die zwingend erforderliche Flexibilitat zur Anpassung von Flugverfahren
ginge verloren. Die Einfihrung von larmoptimierten Flugverfahren wirde erschwert.

Die ADV verweist an dieser Stelle auf ihre Ausfihrungen zu dem Punkt ,Planfeststel-
lungsverfahren und Flugroutenfestsetzung besser verzahnen®. Eine bessere Verzah-
nung von Planfeststellungsverfahren und Flugroutenfestsetzung lost die Kritik des SRU
auf. Indem die Vorplanung von Flugverfahren mit dem erforderlichen Verbindlichkeits-
grat durchgefiihrt wird, sind nachtragliche Prifungen im Sinne einer UVP entbehrlich.

Das Bundesverwaltungsgericht, wie auch die standige Rechtsprechung der Oberver-
waltungsgerichte, hat in seinem Urteil vom 19.12.2013 (Az.: 4 C 14.12) die Pflicht zur
Durchfuhrung einer UVP bei der Flugroutenfestlegung sowohl nach dem deutschen als
auch dem europaischen Recht ausdriicklich verneint. Eine UVP ist auf der Ebene der
Flugverfahrensfestsetzung demnach auch rechtlich nicht geboten.

Zu Vorschlag 4.: Die Offentlichkeitsbeteiligung bei der Festlegung der Flugver-
fahren

Der SRU sieht als Resultat aus den getrennten Verfahren von Planfeststellung und
Flugroutenfestlegung eine mangelhafte Offentlichkeitsbeteiligung. Nach Ansicht des
SRU sei die Offentlichkeit nur im Zulassungsverfahren beteiligt, bei spateren Anderun-
gen der dort festgelegten Flugverfahren nicht mehr.

ADV-Position:

Ein fur die Anwohner nachvollziehbares Verfahren zur Planung und Festlegung
der Flugverfahren ist unerlasslich.

Die Flughafen stehen zu ihrer lokalen Verantwortung. In der Zusammenarbeit von An-
wohnern, lokaler Politik und Fluglarmkommissionen mit den Systempartnern der Luft-
verkehrswirtschaft, also Airlines, Flugsicherung und Flughé&fen, sind standortspezifi-
sche Bundel von Larmschutzmal3nahmen zu entwickeln. Schematische Wege sind
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dabei wenig zielfihrend, da jeder Standort sich hinsichtlich der Larmbetroffenheit je
nach Verkehrsmix und Besiedlungsstruktur unterscheidet.

Eine angemessene Offentlichkeitsbeteiligung hilft, MaRnahmen zum Fluglarmschutz
entsprechend den lokalen Erfordernissen auszugestalten. Dieses Vorgehen ist pau-
schalen gesetzlichen Initiativen grundséatzlich vorzuziehen.

Eine wichtige Form flr eine bessere Berticksichtigung der Anwohnerinteressen sehen
die deutschen Verkehrsflughafen in der Zusammenarbeit mit den Fluglarmkommissio-
nen. Mit den Fluglarmkommissionen besteht eine erfolgreich arbeitende Institution, in
welcher alle Beteiligten ihre Anliegen vorbringen und konstruktiv im Dialog beraten
kénnen.

Zu Vorschlag 5.: Rolle des Umweltbundesamtes

Der SRU fordert, die Rolle des UBA zu starken. Nach Ansicht des SRU sollte das BAF
kiinftig Anderungen Uber Flugverfahren im ,Einvernehmen® (bisher ,Benehmen®) mit
dem UBA erlassen.

ADV-Position:
Eine Einvernehmensregelung zwischen UBA und BAF lehnt die ADV ab.

Das UBA hat nach bisheriger Regelung durch seine Stellungnahme bereits jetzt ge-
wichtigen Einfluss auf die Flugverfahrensfestsetzung. Eine gegenseitige Blockade zwi-
schen UBA und BAF ware fatal und wiirde zu weiteren Verzégerungen — auch bei einer
geplanten Einfihrung larmmindernder Flugverfahren — fiihren.

Die Stellungnahme des UBA ist bereits jetzt fur das BAF nicht unbeachtlich, da bei
Nichtbeachtung in spateren Klageverfahren auch die Argumente des UBA gehort wer-
den. Die ADV schlagt vor, das UBA stattdessen als standiges Mitglied starker in die
Arbeit der Fluglarmkommissionen einzubinden.

Zu Vorschlag 6.: Kriterien fiir die ,,Wesentlichkeit“ einer Anderung oder Erweite-
rung eines Flughafens

Der SRU fordert eine rechtliche Prazisierung, was unter einer ,wesentlichen Anderung“
eines Flughafens zu verstehen ist. Durch seine Aufforderung an den Gesetzgeber,
auch landseitige Baumafinahmen einzuschliel3en, verfolgt der SRU das Ziel, alle Er-
weiterungsmalnahmen an Flughafen der Planfeststellungspflicht zu unterziehen.

ADV-Position:

Eine solche Prazisierung des Wesentlichkeitskriteriums lehnt die ADV ab. Eben-
so die Einbeziehung von landseitigen Baumafnahmen mit kapazitatssteigernder
Wirkung.

Durch die Anknupfung des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) an die UVP und deren
Kennwerte gibt es bereits heute ausreichende gesetzliche Kriterien fiir eine etwa-
ige Planfeststellungspflicht von Vorhaben.
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Bei allen Erweiterungsvorhaben, bei denen es luft- wie landseitig zu keinen Ab-
weichungen gegeniber dem Gestattungszustand kommt, ist die Durchfihrung
von zusatzlichen langwierigen Genehmigungs- oder Planfeststellungsverfahrens
— mit unsicherem Ausgang zu unterbinden.

Weitere Verscharfungen durch das Wesentlichkeitskriterium sind fur die deutschen
Flughafenbetreiber nicht zumutbar. Das derzeitige Planungsrecht in Deutschland fuhrt
bereits heute dazu, dass mit jeder baulichen Veréanderung an einem Flughafen, die
Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahrens droht.

Dabei gilt es zu beachten, dass bei jedem Planfeststellungsverfahren die vollstandige
Betriebsgenehmigung des jeweiligen Flughafens in Frage steht. Angesichts der dann
drohenden Betriebsbeschrdnkungen wirde die reale Gefahr bestehen, dass in
Deutschland Investitionen in die Flughafeninfrastruktur nicht mehr getétigt werden.

Zu Vorschlag 7.: Kapazitat von Flughafen

Der SRU fordert die verbindliche Festlegung der Kapazitat eines Flughafens im Plan-
feststellungsbeschluss, um auf diese Weise den ,schleichenden Ausbau“ der Flugha-
fenkapazitat unterhalb der Schwelle der ,wesentlichen Anderung“ zu verhindern. So-
fern ein Flughafen die planfestgestellte Kapazitéat tberschreitet, soll ein erneutes Ge-
nehmigungs- und Planfeststellungsverfahren erfolgen.

ADV-Position:

Der SRU behauptet, Flughafen kénnten ohne Berilicksichtigung der Larmschutz-
belange der Anwohner das Luftverkehrsaufkommen steigern. Diese Vorhaltung
ist unbegrindet.

Den Planfeststellungsbeschlissen oder Genehmigungen liegen Luftverkehrsprognosen
zugrunde, die weit in die Zukunft reichen. Damit verbunden ist auch eine prognostizier-
te kunftige Larmbelastung. Die Auflagen der Behdrden fur den Larmschutz orientieren
sich an diesen Prognosen. Die Zulassungsentscheidungen der Behdrden sehen bei-
spielsweise beim Larmschutz Auflagenvorbehalte vor. Diese ermoéglichen es den Be-
horden, nachtraglich Schutzauflagen oder Betriebsregelungen mit den dann zur Verfi-
gung stehenden Mitteln festzulegen.

Die deutschen Flughéfen lehnen die im SRU-Gutachten geforderte zusatzliche Durch-
fuhrung eines Planfeststellungsverfahrens ab. Siehe hierzu auch die ADV-
Argumentation zu Vorschlag 6.

Zu Vorschlag 8.: Larmgrenzwerte fur Fluglarm

Der SRU beklagt, dass es — anders als fur Schiene und Stral3e — keine Grenzwerte flr
Fluglarm gebe. Er fordert, die Immissionsgrenzwerte fur Fluglarm zu normieren. Ferner
empfiehlt der SRU eine Integration des Fluglarmschutzes in das Bundesimmissions-
schutzgesetz (BImSchG).
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AEINS
ADV-Position:

Der Schutz der Anwohner vor Fluglarm ist zu Recht durch ein eigenstandiges
Gesetz, das Fluglarmschutzgesetz, geregelt. Die bestehenden Regelungen fir
den Fluglarmschutz gehen tber die flr die anderen Verkehrstrager weit hinaus.

Sowohl beim Stral3en- und Schienenlarm, geregelt durch das im Jahr 1974 eingefiihrte
BImSchG, wie beim Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (erstmals von 1971) fuhrt die
Uberschreitung eines wie auch immer bezeichneten Grenzwertes dazu, dass aktive
und passive Schallschutzmal3nahmen erforderlich werden.

Die Fluglarmgesetzgebung wurde 2007 umfassend novelliert. Mit der Einfiihrung des 8
13 Abs. 1 Fluglarmschutzgesetz und des 8 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG wurde verbindlich
geregelt, dass die strengen Larmwerte des Fluglarmschutzgesetz auch bei Aus- und
Neubauverfahren von Flughafen zu beachten sind.

Daruber hinaus enthalt das LuftVG zahlreiche Bestimmungen, die den Larmschutz
starken (z. B: die Gewichtungsvorgabe laut § 29 b Abs. 1 LuftVG zugunsten der Nacht-
ruhe).

Betrachtet man die gesetzlichen Vorgaben zum Fluglarmschutz, so kommt man zu
folgenden Aussagen:

e Betriebsbeschrankungen wie im Luftverkehr (Nachtflugverbot) gibt es bei den
anderen Verkehrstragern nicht.

e Nicht nur fur den Ausbau von Flugh&fen, sondern auch fur Bestandsflugh&fen
gelten die Regelungen des Fluglarmschutzgesetzes.

¢ Den von Fluglarm betroffenen Bilrgern an Bestandsflughéfen steht ein gesetzli-
cher Anspruch zu. Bei anderen Verkehrstradgern erfolgt die Sanierung und
Nachristung zu Zwecken des Larmschutzes an bestehenden Verkehrswegen
hingegen nach Kassenlage (z.B. des Bundes) — und zieht sich noch tber Jahr-
zehnte hin.

¢ Die Larmminderung an der Quelle ist der gro3te Erfolg der Luftfahrtbranche.

Zu Vorschlag 9.: Aktiver Larmschutz
Der SRU fordert den Bundesgesetzgeber auf,

e den aktiven Larmschutz vor dem passiven zu starken.

e den Schutz der Nachtruhe in der Zeit von 22 bis 6 Uhr zu gewahrleisten.

e die Flexibilisierung zwischen ,Kernnacht* und ,Randzeiten“ auf besonders be-
grindungspflichtige Ausnahmen zu beschranken.

ADV-Position:

Die SRU-Forderungen sind unangemessen. Sie bertcksichtigen nicht die um-
fangreichen Vorleistungen der Flugh&fen und der Luftverkehrswirtschaft. Sie
schranken in unzumutbarer Weise die Erfordernisse der Verkehrsabwicklung ein.
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Der Luftverkehrsbranche ist es in der Vergangenheit gelungen, die Fluglarmbe-
lastung mit Mitteln des aktiven Schallschutzes zu senken bzw. sie vom Anstieg
der Flugbewegungszahlen zu entkoppeln.

In den aktiven Larmschutz investieren die deutschen Airlines in den kommenden Jah-
ren ca. 30 Milliarden Euro. Neue und damit leisere Flugzeuge sind wesentlicher Be-
standteil der Larmminderungsstrategie der Branche. Flughafen unterstiitzen die Flotte-
nerneuerung der Airlines mit der Anreizwirkung von larmabhangigen Entgelten. An den
Flughafen werden unter Federfiihrung der DFS neue, larmarmere Flugverfahren entwi-
ckelt und in enger Zusammenarbeit mit den Fluglarmkommissionen auf ihre Eignung
geprift.

Eine Form des aktiven Larmschutzes, die Verkehrsbeschrankung in der Nacht, findet
sich fast ausschlieBlich beim Luftverkehr wieder. Kein anderer Verkehrstrager ist hier-
von in diesem Ausmalf betroffen.

Die Ausweitung der nachtlichen Betriebsbeschréankungen auf 22 bis 6 Uhr widerspricht
dem ,Balanced Approach® der UNO: Nach dem international praktizierten ,Balanced
Approach® der UNO Zivilluftfahrtbehoérde ICAO sind Betriebsbeschrankungen nur als
letztes Mittel anzuwenden, wenn alle anderen Optionen des ,Balanced Approach® aus-
geschopft sind und die Verkehrsfunktion des Flughafens durch diese Betriebsbe-
schrankungen nicht substanziell beeintrachtigt wird.

Zu Vorschlag 10.: Passiver La&rmschutz

Der SRU fordert in seinem Gutachten die Uberarbeitung des 2007 in Kraft getretenen
Fluglarmschutzgesetzes.

ADV-Position:

Mit der Novellierung des Flugldrmschutzgesetzes und dessen Durchfihrungs-
verordnungen sind anspruchsvolle und auf Erkenntnissen der aktuellen Larm-
wirkungsforschung basierende Schutzkriterien und Grenzwerte verbindlich fest-
gelegt worden. Die Regelungen und Schutzziele werden einem Vergleich mit an-
deren Larmquellen mehr als gerecht.

Auf Basis des neuen Fluglarmschutzgesetzes werden die deutschen Flughafen in den
kommenden Jahren noch einmal 400 bis 600 Millionen Euro in den Schallschutz inves-
tieren.

Eine Uberpriifung der Grenzwerte ist bereits im Gesetz fiir 2017 vorgesehen.

Zu Vorschlag 11.: Bundelung oder Streuung des Fluglarms

Der SRU fordert den Gesetzgeber auf, ermessenslenkende Vorschriften zu erlassen,
wann Fluglarm besser gebtindelt und wann gestreut werden sollte.
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ADV-Position:

Die deutschen Verkehrsflughafen sprechen sich grundsatzlich fir eine Binde-
lung des Fluglarms aus. Neue Betroffenheiten ohne eine gleichzeitig wirksame
Entlastung von Anwohnern sind abzulehnen.

Der SRU-Vorschlag greift dennoch zu kurz. Er wird dem Erfordernis einer differenzier-
ten Einzelfallbetrachtung je Flughafenstandort nicht gerecht. Er ist daher, obwohl gut
gemeint, aufgrund seiner fehlenden Praxistauglichkeit abzulehnen.

Die Erorterung, wann Fluglarm besser gebindelt bzw. gestreut werden sollte, hat in
den ortlichen Fluglarmkommissionen stattzufinden.

Zu Vorschlag 12.: Abwagungskriterien bei der Festlegung der Flugverfahren

Der SRU fordert, dass der Gesetzgeber die Abwagungskriterien fir die Festlegung von
Flugrouten explizit benennt und Vorgaben fir deren Gewichtung macht.

ADV-Position:

Der Gesetzgeber hat bereits Abwagungskriterien festgelegt. Weitere pauschale
Vorgaben fir alle Flughafenstandorte sind nicht zielfihrend.

Dabei hat die Sicherheit oberste Prioritdt. Dem nachgeordnet hat die Flugsicherung
neben der geordneten und flissigen Abwicklung des Luftverkehrs auch auf den Larm-
schutz der Bevolkerung hinzuwirken. Diesen Vorgaben wird die Flugsicherung gerecht.

In den Tagesrandstunden und der Nacht wird eine Gewichtung der Flugfiihrung zu-
gunsten des Larmschutzes bereits vorgenommen. Die Kritik des SRU ist demzufolge
nicht nachvollziehbar.

Besonders an Flughafen mit hohem Verkehrsautkommen bedarf es einer geordneten
und flussigen Abwicklung des Luftverkehrs. Investitionen in die Infrastruktur wirden
wirtschaftlich entwertet, wenn eine genehmigte Kapazitat nicht ausgeschopft werden
kann.

Zu Vorschlag 13.: Einzelfreigaben

Der SRU beklagt, dass aufgrund der durch die DFS erteilten Einzelfreigaben fir Piloten
neben den festgelegten Flugrouten an vielen Flughafen faktisch alternative Flugrouten
entstehen. Diese Praxis sei rechtswidrig und musse durch striktere Vorgaben des Ge-
setzgebers sowie durch eine Anderung der DFS-Betriebsanweisungen beendet wer-
den.

ADV-Position:

Grundsatzlich vertritt die ADV die Position, dass die Praxis der Erteilung von
Einzelfreigaben mit Augenmal} zu erfolgen hat.

Die Mdoglichkeit, von den festgelegten Flugverfahren abweichende Einzelfreigaben zu
erteilen, ist zur Abwicklung des zugelassenen und umfassend abgewogenen Flugbe-
triebs erforderlich.
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Die Begrenzung von Einzelfreigaben kann auch unter dkologischen Gesichtspunkten
nachteilig sein. So kann sie etwa bei hohem Verkehrsaufkommen den Verkehrsfluss
behindern und zu Warteschleifen in der Luft fihren.

Eine pauschale Anderung bestehender Regelungen erachten wir daher als nicht ziel-
fuhrend. Die Entscheidung muss jeweils vor Ort getroffen werden. Die Frage, ab wel-
cher Flughdhe die Freigabe erteilt werden kann, muss in der Fluglarmkommission vor
Ort beraten werden.

Die Praxis, Einzelfreigaben zu erteilen, ist nicht rechtswidrig. Festgelegte Flugverfah-
ren sind nicht — wie etwa Autobahnen — als quasi-physische Verkehrswege unverriick-
bar, sondern stellen eine Planungsgrundlage fur einen Flug vom Start- zum Zielflugha-
fen auf Basis einer Verhaltensvorschrift dar.

Zu Vorschlag 14.: Altfalle

Der SRU fordert die Anwendung der vorgenannten Empfehlungen fur alle bestehenden
Flughéafen, also auch auf Bestandsflughé&fen.

ADV-Position:

Fur einmal erteilte Betriebsgenehmigungen der Flugh&fen muss Rechtssicher-
heit gewahrleistet bleiben.

Einmal getroffene und héchstrichterlich bestéatigte Entscheidungen dirfen nicht in Fra-
ge gestellt werden. Damit besteht Planungssicherheit fir Anwohner, Flughafen und
Airlines.

Verbesserungen im Larmschutz kénnen Uber neue Flugzeuge und optimierte Flugver-
fahren sowie Uber den passiven Schallschutz erreicht werden.

Flughafenverband ADV
Gertraudenstraf3e 20
10178 Berlin

Tel. 030/310118-0
www.adv.aero

Ansprechpartner:
Martin Bunkowski; bunkowski@adv.aero Tel. 030/310118-41
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