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1. Larmbelastungen durch Verkehrssysteme in Hessen

Larmbelastungen, insbesondere durch Verkehrssysteme, sind bundesweit eines der
zentralen Umweltprobleme. In Hessen konzentriert sich jedoch seit Jahren, genau
genommen seit der Ankiindigung der Ausbauplanung des Flughafens Frankfurt Main und
zunehmend wahrend des Genehmigungsverfahrens , die Diskussion auf die
Fluglarmbelastungen.

So heil’t es beispielsweise in dem dieser Anhdrung zugrundeliegenden Antrag der
Fraktionen: ,Bei den Belastungen durch den Verkehr steht der Fluglarm richtigerweise im
Vordergrund der Betrachtungen, da er erhebliche Auswirkungen auf die Gesundheit der
Menschen, die Umwelt- und Lebensqualitat ebenso wie auf die kommunalen Planungen und
die 6konomischen Entwicklungsmoglichkeiten haben kann.*

Mit der Fulle der zur Verfligung stehenden und 6ffentlich zuganglichen Informationen tber
die heutige sowie die nach dem Ausbau zu erwartende Larmbelastungssituation durch den
Flugverkehr ist die Fokussierung der Diskussion teilweise erklarbar. Fraglich ist jedoch, ob
diese monokausale, eindimensionale Betrachtung der Larmproblematik in Hessen
gerechtfertigt ist und inwieweit wesentliche Aspekte der Larmbelastungssituationen
vernachlassigt werden.

Fur die Einordnung der heutigen Larmsituation verursacht durch den Flugverkehr am
Flughafen Frankfurt Main einerseits und die Larmbelastungen durch Stral3en- bzw.
Schienenverkehr andererseits geben die Ergebnisse der Larmkartierung der
Umgebungslarmrichtlinie einen guten Uberblick.

1.1 Umgebungslarmrichtlinie

Im Jahr 2002 trat die Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates lber die
Bewertung und die Bekéampfung von Umgebungslarm  in Kraft. Diese Richtlinie bezweckt
unter anderem eine Bestandsaufnahme der Larmbelastung durch bestimmte Larmquellen
unter definierten, harmonisierten Bewertungsmethoden. Die Umgebungslarmrichtlinie ging
mit der Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG)® und der Verordnung
(iber die Larmkartierung” in deutsches Recht (iber.

Die Umsetzung der Richtlinie ist in zwei Stufen vorgesehen. In einem ersten Schritt waren
bis Mitte 2007 unter bestimmten Rahmenbedingungen erste Larmkarten zu erstellen. Zu
kartieren waren die Bereiche

! Antrag der Fraktionen der CDU, der SPD, der FDP und BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN betreffend
Anhoérung zur Fluglarmbelastung der Rhein-Main-Region (Drucksache 18/2578)

2RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 25. Juni
2002 Uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm, Amtsblatt der Europaischen
Gemeinschaften, 18.7.2002

® Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bek&dmpfung von Umgebungslarm
vom 24. Juni 2005, BImSchG, sechster Teil, LArmminderungsplanung, Bundesgesetzblatt Jahrgang
2005 Teil I Nr. 38 vom 29. Juni 2005

4 VierunddreiRigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes, -
Verordnung Uber die Larmkartierung - 34. BImSchV vom 6. Marz 2006, Bundesgesetzblatt Jahrgang
2006 Teil I Nr. 12 vom 15. Méarz 2006
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e entlang von HauptverkehrsstralRen mit einem Verkehrsaufkommen von Utber 6
Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr,

¢ entlang von Haupteisenbahnstrecken mit tiber 60.000 Zlgen pro Jahr,

e in Ballungsraumen mit dber 250.000 Einwohnern und

e rund um GroR¥flughafen mit tber 50.000 Flugbewegungen (d. h. Starts und
Landungen) pro Jahr.

Die nachfolgenden Grafiken zeigen die Ergebnisse der Larmkartierung der 1. Stufe® in
Hessen.
Belastung der Bevélkerung durch Schienen-, StraBBen- und Flugverkehrsldrm in Hessen

nach Larmkartierung, 1. Stufe der Umgebungsiarmrichtlinie / §§ 47a ff BImSchG
Tag-Abend-Nacht-Index (L DEN)
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L DEN
m Schienenverkehrsldrm entlang von Haupteisenbahnstrecken (inkl. parallele Strecken) und in den Ballungsrdumen
StraBenverkehrslarm entlang von HauptverkehrsstraBen und in den Ballungsrdumen

m Flugverkehrslam in der Umgebung des GroBflughafens Frankfurt

° Larmkartierung Hessen 2007, HauptverkehrsstralRen aufl3erhalb der Ballungsrdume, Ballungsrdume
Frankfurt am Main und Wiesbaden, Flughafen Frankfurt (Fraport), Quelle:
http://www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/ulr.html
Eisenbahnbundesamt: Ergebnisse der Umgebungslarmkartierung - http://www.eba.bund.de
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Belastung der Bevélkerung durch Schienen-, Straf3en- und Flugverkehrslarm in Hessen
nach Larmkartierung, 1. Stufe der Umgebungslarmrichtlinie / §§ 47a ff BlImSchG
Nachtlarmindex (L Night)
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m Schienenverkehrslarm entlang von Haupteisenbahnstrecken (inkl. parallele Strecken) und in den Ballungsrdumen
StraBenverkehrsldarm entlang von HauptverkehrsstraBen und in den Ballungsrdumen

m Flugverkehrsldrm in der Umgebung des Gro Bflughafens Frankfurt

Bei einer Einwohnerzahl von knapp 6,1 Mio. in Hessen bedeuten diese Ergebnisse, dass
jede zehnte Person in Hessen einer Larmbelastung tiber 55 dB(A) LDEN® durch StraRen-
und/oder Schienenverkehrslarm ausgesetzt ist. Von Fluglarm ist lediglich jede 25. Person
durch einen Pegelwert Uber 55 dB(A) LDEN betroffen. Einer Larmbelastung tUber 60 dB(A)
LDEN durch Fluglarm ist lediglich eine von Hundert Personen in Hessen, Uber 65 dB(A)
keine Person in Hessen ausgesetzt, wahrend von Schienen- und/oder StralRenverkehrslarm
Uber 60 dB(A) jede 25. Person in Hessen betroffen ist. Larmpegelwerte uber 65 dB(A) LDEN
verursacht durch Schienenverkehr treten noch bei einer von Hundert Personen, verursacht
durch Strallenverkehr bei zwei von Hundert Personen in Hessen auf. Die Betroffenenzahlen
beim Strallen- oder Schienenverkehrslarm in Hessen erreichen erst bei um mehr als 5 dB(A)
héheren Expositionspegeln die GréRenordnung der durch Flugverkehrslarm ermittelten
Larmbetroffenen. Anders ausgedrickt: Im Durchschnitt ist die Bevolkerung in Hessen von
mehr als 5 dB(A) héheren Strallen- und/oder Schienenverkehrslarmpegeln betroffen als dies
durch Fluglarm der Fall ist.

Die Larmkartierung in Hessen nur fir die Nacht zeigt ein &hnliches Bild: 8,7 Prozent bzw. 5,9
Prozent der Bevolkerung sind von Schienen - bzw. Stralenverkehrslarm tber 50 dB(A)
Lnight betroffen, wahrend lediglich 1,8 Prozent der Bevolkerung einer flugverkehrsbedingten
Larmbelastung Uber 50 dB(A) Lnight ausgesetzt ist. Von einem Lnight uber 55 dB(A) sind

® Der LDEN in Dezibel (dB) ist ein 24-Stunden-Pegel, bei dem die Zeitdume day-evening-night (Tag-
Abend-Nacht) gesondert gewichtet werden. Die Zeitrdume sind definiert als day = 6 bis 18 Uhr,
evening = 18 bis 22 Uhr und night = 22 bis 6 Uhr. Die Zuschlage auf die Larmereignisse betragen
wahrend des Zeitraums evening 5 dB und wahrend des Zeitraums night 10 dB. Infolge der Zuschlage
fallt der LDEN hoher aus als der L¢q tag bezogen auf die Zeit von 6 bis 22 Uhr. Fiir den Fall einer
gleichverteilten Larmbelastung tagstiber zwischen 6 bis 22 Uhr und einem um 10 dB(A) niedrigerem
Leq,Nacht liefert der Lpgy €inen um rund 3 dB héheren Pegelwert als der Leq,Tag (6-22 Uhr).
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von Fluglarm weniger als 0,1 Prozent, von Straltenverkehrslarm 2,4 Prozent und von
Schienenverkehr 3,2 Prozent der Bevolkerung betroffen.

Die in den Grafiken dargestellten Betroffenenzahlen beziehen sich auf Gesamthessen.
Knapp 62 Prozent der hessischen Bevolkerung lebt in dem Regierungsbezirk Darmstadt.
Dagegen stammen 80 Prozent aller jeweils vom Schienen- und Stra3enverkehrslarm in
Gesamthessen Betroffenen aus dem Regierungsbezirk Darmstadt.” Da in der ersten Stufe
der hessischen Larmkartierung einzig der Flughafen Frankfurt als Grofl3flughafen betrachtet
wurde, gelten die fur Fluglarm in Gesamthessen ermittelten Betroffenenzahlen
gleichermalien im Regierungsbezirk Darmstadt.

Tabelle 1: Larmbetroffene durch Schienen- und StraRenverkehrslarm im
Regierungsbezirk Darmstadt

Larmbetroffene durch LDEN > 55 dB(A) Lnight > 50 dB(A)
StralRenverkehrslarm 471.000 280.700
Schienenverkehrslarm 492.990 409.190
Flugverkehrslarm 238.700 107.500

Die Larmbetroffenheit durch Stralle, Schiene und Flugverkehr in Hessen ist tGberproportional
auf den Regierungsbezirk Darmstadt und insbesondere das Rhein-Main-Gebiet konzentriert.
Beispielhaft ist in Anlage 1 das Untersuchungsgebiet der Larmkartierung der 1. Stufe der
Umgebungslarmrichtlinie fr StralRen- und Flugverkehr in Hessen dargestellt. Dartber hinaus
zeigen die Anlagen 2 bis 7 die Larmkarten fur das Hauptverkehrsstralennetz auferhalb
sowie innerhalb der Ballungsrdume und den Flugverkehr®.

Ein weiterer Vergleich soll verdeutlichen, welche Larmbelastungen durch Stral3e und
Schiene gegenuber dem Flugverkehr verursacht werden. Nach den Ergebnissen der
Umgebungslarmkartierung in Hessen wurden u.a. die von Umgebungslarm belasteten
Schulgebaude ermittelt.

” Richtlinie 2002/49/EG (iber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm, Mitteilungen an
die EU —Kommission nach Artikel 10 Abs. 2 der Richtlinie (Datenberichterstattung 2009),
Hauptverkehrsstraen, HLUG und

Eisenbahnbundesamt: Ergebnisse der Umgebungslarmkartierung - http://www.eba.bund.de

® Quelle: Larmkartierung Hessen 2007, Hauptverkehrsstral’en aul3erhalb der Ballungsraume,
Ballungsraume Frankfurt am Main und Wiesbaden, Flughafen Frankfurt (Fraport), Abschlussbericht
Ralph Kempiak, Markus Petz ACCON Bericht Nr.: ACB-0807-3882/20, 25. August 2007
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Tabelle 2: Von Umgebungslarm belastete Schulgeb&aude®

dB(A) Aulerhalb Ballungsraum Frankfurt Ballungsraum Hessen
LDEN von Ballungs- Wiesbaden
raumen
tber | bis Stral3e Stral3e U-und | Schiene | StralRe |Schiene| Flug-
Stral3en- larm
bahnen
55 65 118 379 39 226 23 11 173
65 75 17 61 11 16 3 4 0
75 3 0 0 3 0 0 0
Summe 138 440 50 248 26 19 173

Allein im Ballungsraum Frankfurt sind erheblich mehr Schulen von Stra3en- und /oder
Schienenverkehr belastet als durch Fluglarm in Gesamthessen und damit im gesamten
Rhein-Main-Gebiet.

Eine Verzerrung der Ergebnisse zugunsten des Stra3en- und Schienenverkehrs ergibt sich
insofern, als in der ersten Stufe der Larmkartierung nur Hauptverkehrsstraf’en (iber 6
Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr) und Haupteisenbahnstrecken (iber 60.000 Zigen pro
Jahr) sowie die Ballungsraume Wiesbaden und Frankfurt betrachtet wurden. In der zweiten,
anstehenden Stufe der Kartierung werden die Untersuchungen deutlich erweitert und
folgende Bereiche kartiert:

e entlang von Hauptverkehrsstrallen mit einem Verkehrsaufkommen von tber 3
Millionen Kfz pro Jahr

e entlang von Haupteisenbahnstrecken mit iber 30.000 Ziigen pro Jahr

¢ in Ballungsraumen mit tber 100.000 Einwohnern und

e rund um GroRflughafen mit Gber 50.000 Flugbewegungen (d. h. Starts und
Landungen) pro Jahr.

Es ist daher zu erwarten, dass in der zweiten Stufe der Larmkartierung, die 2012 vorliegen
soll, die Zahl der Betroffenen durch Stralden- und Schienenverkehr deutlich ansteigen wird,
wahrend die Betroffenenzahlen beim Fluglarm weitgehend unverandert bleiben werden. Die

° Anmerkung Abschlussbericht Larmkartierung Hessen 2007: Ein Vergleich der geschéatzten Zahl von
belasteten Schulen und Krankenhdusern im Ballungsraum Wiesbaden und im Ballungsraum Frankfurt
bzw. in Hessen aulerhalb der Ballungsrdume ist nicht mdglich, weil nur fir den Ballungsraum
Wiesbaden die Lage und Anzahl von Schulen und Krankenhdusern als Institutionen bekannt sind. In
Frankfurt und in Hessen wird fir die Statistik auf die verfligbare Lage und Anzahl von Schul- und
Krankenhausgeb&uden zurtckgegriffen.
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Schere der Larmbetroffenenzahlen zwischen Stralte und Schiene einerseits und Fluglarm
andererseits wird sich somit weiter 6ffnen.

1.2 Larmbetroffene gemal Planfeststellungsunterlagen

Die Untersuchungen zum Fluglarm im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens vermitteln
einen Eindruck, wie sich die Betroffenenzahlen nach der Inbetriebnahme der Landebahn
Nordwest bis 2020 entwickeln werden. Prognosen uber die zu erwartende Entwicklung der
Larmbelastung durch Stralten und Schienenverkehr liegen nicht vor, da die Larmkartierung
der Umgebungslarmrichtlinie als Bestandsaufnahme dient. Generell ist aber auch beim
StralRen- und Schienenverkehr mit einer nicht unerheblichen Zunahme des
Verkehrsaufkommens bis 2020 zu rechnen.

In den Planfeststellungsunterlagen zum Ausbau Flughafen Frankfurt Main wurde im
Planungsfall fur das Jahr 2020 ein Verkehrsbedarf von rund 701.000 jahrlichen
Flugbewegungen prognostiziert. Dieser Bedarf basiert auf der in der Luftverkehrsprognose
nachgewiesenen Verkehrsnachfrage fur jahrlich 88,6 Millionen Passagiere (inkl. Transit)
sowie 3,16 Millionen Tonnen Fracht und Post. Im Vergleich dazu wurden im Jahr 2005 pei
einem Passagieraufkommen von rund 52 Millionen und einem Frachtumschlag von knapp
1,9 Millionen Tonnen rund 495.000 Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt/Main
abgewickelt. Ausgehend vom Jahr 2005 ist somit bis 2020 eine Steigerung der
Flugbewegungen um ca. 42 Prozent zu erwarten.

Die prognostizierten Flugbewegungen fur 2020 im Vergleich zur Ist-Situation 2005 sind in der
nachfolgenden Tabelle im Einzelnen aufgefihrt.

Tabelle 3: Anzahl der Flugbewegungen Ist-Situation 2005 und Planungsfall 2020
(prozentuale Veranderung gegenuber 2005)

Szenario Jahr Verkehrsreichste 6 Monate
Gesamt Tag Nacht
(00-24 Uhr) (6-22 Uhr) (22-6 Uhr)
Ist-Situation 494.483 259.698 229.723 29.975
2005
Planungsfall 701.013 (+42%) 368.031 (+42%) | 338.618 (+47%) 29.413 (-2%)
2020

Die Zunahme des Flugverkehrsaufkommens fuhrt insgesamt zu einer Zunahme der durch
Fluglarm belasteten Bevdlkerung in der Rhein-Main-Region.

Im Rahmen der Planfeststellungsunterlagen wurden umfangreiche Untersuchungen zu den
Larmbelastungen im Umfeld des Flughafens Frankfurt durchgefuhrt. Beispielhaft sind in der
folgenden Grafik die Ergebnisse der ermittelten Larmauswirkungen am Tag basierend auf

"% Das Jahr 2005 beschreibt die Ist-Situation im Planfeststellungsverfahren
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den Schutzzielen"' Praventiver Richtwert Erhebliche Belastigung (Leq>62 dB(A)) und
Praventiver Richtwert Kommunikation (Leq>59 dB(A)) — jeweils aulden - vergleichend fur die
Szenarien Ist-Situation 2005 und Planungsfall 2020 dargestellt.

Larmauswirkungen am Tag

50.000 45.076
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30.000 27.623

25.000 — Leq,Tag > 59 dB(A)
fg-ggg ——  mleq,Tag > 62 dB(A)
10.000

5.000 1.334

3.458

Anzahl Wohnbevélkerung

2005 2020
Jahr

Die von einem Leq,Tag-Pegel tber 59 dB(A) betroffene Wohnbevoélkerung nimmt zwischen
2005 bis zum Prognosejahr 2020 um 63 Prozent zu.

Die ermittelten Ergebnisse der Larmauswirkungen in der Nacht basieren auf den
Schutzzielen Kritischer Toleranzwert Schlaf (aufRen: Lmax 22-06h > 6 x 75 dB(A)) und
Praventiver Richtwert Schlaf (jeweils auen: Lmax 22-01h > 8 x 71 dB(A) und Lmax 01-06h
> 5 x 68 dB(A)). Die Gegenuberstellung der Ergebnisse fur die Szenarien Ist-Situation 2005
und Planungsfall 2020 sind in der folgenden Grafik dargestellt.

Larmauswirkungen in der Nacht

60.000 55:077
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Anzahl Wohnbevélkerung
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Fir das Schutzkriterium Praventiver Richtwert Schlaf ist eine Zunahme der larmbelasteten
Wohnbevdlkerung im Rhein-Main-Gebiet zwischen 2005 und 2020 um 35 % zu erwarten.

" Ausbau Flughafen Frankfurt Main, Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren, Gutachten G12.1
Allgemeiner Teil Entwicklung von Fluglarmkriterien fiir ein Schutzkonzept
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Lokal werden sich unterschiedlich stark ausgepragte Zusatzbelastungen, aber auch
Larmentlastungseffekte ergeben. Mit dem Bau der zusatzlichen parallelen Landebahn
Nordwest stellen sich Veranderungen im Flugroutensystem ein. Die neue Luftraumstruktur
basiert auf den bestehenden Flugrouten, erganzt um die Anflugstrecken auf die neue
Landebahn Nordwest sowie um zusétzliche Abflugrouten vom Parallelbahnsystem 25 L/R",
die zunachst gebundelt nach Sudwest fihren und im Weiteren Verlauf sich nach Nordwest
und Nordost aufspalten. Die zusatzlichen Abflugstrecken vom Parallelbahnsystem 25 L/R,
die sogenannten Sudumfliegungen, sind erforderlich, da bei Betriebsrichtung 25 des
Parallelbahnsystems die direkten Nordwestabflugstrecken im Planungsfall 2020 infolge des
Fehlanflugverfahrens fur die neue Landebahn Nordwest nur noch eingeschrankt genutzt
werden koénnen.

Das Bahnnutzungskonzept nach Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest sieht vor, Starts
im Wesentlichen auf der bestehenden nérdliche Parallelbahn sowie der Startbahn West
abzuwickeln. Die Landungen sollen etwa gleichverteilt auf der Landebahn Nordwest und der
bestehenden sudlichen Parallelbahn durchgefiihrt werden.

Diese Entzerrung der Anfluggrundlinien fuhrt zu Fluglarmentlastungen unterhalb der
heutigen Anfluggrundlinie auf die nérdliche Parallelbahn, wodurch insbesondere
Stadtgebiete in Raunheim, Risselsheim und Offenbach eine Larmminderung erfahren.
Ferner stellen sich wegen der kaum mehr nutzbaren direkten Nordwestabflugstrecken
Larmminderungen im Taunus ein. Fur die Gemeinde FIorsheim bewirkt dies insgesamt, trotz
der Uber den nordlichen Stadtkern fihrenden Anfluggrundlinie auf die Landebahn Nordwest,
eine Larmminderung. Die zu Flérsheim zahlenden Stadtteile Weilbach, Bad Weilbach und
Wicker werden von Fluglarm entlastet, wahrend sich die Zusatzbelastung auf das nérdliche
Kernstadtgebiet Flérsheim konzentriert. Die Schwerpunkte der Steigerung der
Fluglarmbelastungen sind unterhalb der neuen von Osten und Westen kommenden
Anfluggrundlinien auf die Landebahn Nordwest sowie entlang der neu eingefuhrten
Sudumfliegung.

Die Zu- und Abnahmen der zu erwartenden Larmbelastungen sind in den Anlagen als
Differenzdarstellung zwischen dem Planungsfall 2020 und der Ist-Situation 2005 fur die
Larmbelastung Leq,Tag (Anlage 8) und Leq,Nacht (Anlage 9) dargestellt.

2. SchallschutzmalBnahmen des Planfeststellungsbeschlusses

Am 18. Dezember 2007 erliel3 die Planfeststellungsbehoérde, das Hessische Ministerium flr
Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL), den Planfeststellungbeschluss fur

den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main. In diesem wird die Genehmigung zum Ausbau
des Flughafens auch mit zahlreichen Regelungen hinsichtlich des Larmschutzes verknupft.

Das beschlossene Schutzkonzept umfasst dabei sowohl passive als auch aktive
SchallschutzmalRnahmen.

"2 Das Parallelbahnsystem besteht aus den beiden bestehenden anndhernd in Ost-West-Richtung
weisenden Start- und Landebahnen. Ausgehend von der Flugrichtung wird bei Betriebsrichtung 25 —
Westbetrieb, Starts und Landungen erfolgen in westliche Richtung - die nérdliche Parallelbahn als 25
R (fir rechts) und die sidliche Bahn als 25 L (fir links) bezeichnet.
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2.1 Passiver Schallschutz/Entschadigungen bzw. Ubernahmeanspriiche

Der passive Schallschutz basiert dabei im Wesentlichen auf den im Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm enthaltenen Regelungen. Mit Festsetzung des Larmschutzbereiches fur den
Flughafen Frankfurt, welche bis Ende des Jahres 2010 angestrebt wird, werden drei
Schutzzonen bestimmt: die Nachtschutzzone und die Tagschutzzonen 1 und 2.

Eigentiimer von Wohnimmobilien und schutzbediirftigen Einrichtungen'®, welche bei
Festsetzung des Larmschutzbereichs in der Nachtschutzzone und/oder der Tagschutzzone 1
liegen oder errichtet werden dirfen, haben dem Grunde nach einen Anspruch auf Erstattung
der Aufwendungen fur baulichen Schallschutz. Der Anspruch richtet sich gegen den
Flugplatzhalter. Bauliche Schallschutzmalnahmen sind in der Regel der Einbau von
Schallschutzfenstern oder — in Schlafraumen - von Schalldammliftern, welche anstelle eines
gekippten Fensters Schlafraume mit ausreichend frischer Luft versorgen kénnen. Weiterhin
sieht das Gesetz fur Eigentimer von in der Tagschutzzone 1 gelegenen Grundstiicken auch
eine vom Flugplatzhalter zu zahlende Entschadigung fir die Beeintrachtigung des
AulRenwohnbereichs vor.

In der Tagschutzzone 2 werden im Wesentlichen Baubeschrankungen wirksam, um einer
weiteren Verscharfung des Konflikts zwischen Wohnbebauung und den vom Flugbetrieb und
dem Flughafen ausgehenden Gerauschen vorzubeugen.

Um einen Eindruck vom Umgriff der Schutzzonen zu bekommen, sind in den Anlagen 8 und
9 Karten mit Konturen der einzelnen Zonen beigelegt. Diese Konturen stellen jedoch nicht
die endgiltige Abgrenzung der Gebiete dar, da diese Darstellung lediglich auf einer
vorlaufigen Berechnung der Fraport AG beruht.

Daruber hinaus sind durch die Planfeststellungsbehérde Regelungen zu Entschadigungen in
Form von Ubernahmeanspriichen festgelegt worden. Diese umfassen Wohngrundstiicke ab
einem prognostizierten Dauerschallpegel von Leq(3) Tag = 70 dB(A), im Einzelfall auch ab
einem Dauerschallpegel von Leq(3) Nacht = 60 dB(A).

Fur gewerblich genutzte Grundstlicke im sog. Entschadigungsgebiet wurde zudem eine
gesonderte Regelung getroffen: Danach kénnen Eigentimer dieser Grundstlicke - nach
Prufung des Einzelfalls durch die Arbeitsschutzbehdérde - Ersatz von Aufwendungen far
bauliche oder betriebliche SchallschutzmalRnahmen auch bei Gewerbeimmobilien geltend
machen.

2.2 Aktive SchallschutzmalRnahmen/Betriebsbeschrankungen

Neben diesen passiven Schallschutzmaflnahmen, welche eine Beeintrachtigung des mit
dem ausgebauten Flughafen einhergehenden Larms reduzieren, sind auch aktive
SchallschutzmafRnahmen bzw. Betriebsbeschrankungen verfugt worden. Dies sind vor allem

13 Schutzbedurftige Einrichtungen sind in den Tag- und Nachtschutzzonen Krankenhauser,
Altenheime, Erholungsheime und &hnliche in gleichem Male schutzbedirftige Einrichtungen sowie in
den Tagschutzzonen zusatzlich Schulen, Kindergarten und ahnliche Einrichtungen.
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Beschrankungen des nachtlichen Flugverkehrs. So wurde die Anzahl der zwischen 22:00
und 6:00 Uhr in Frankfurt planmafig startenden oder landenden Flugzeuge auf
jahresdurchschnittlich 150 Bewegungen pro Nacht begrenzt. Das bisherige
Luftverkehrsaufkommen in diesem Zeitraum lag in Frankfurt oftmals nur gering unter der
nunmehr gesetzten Bewegungszahl.

Damit wird die Nachtzeit nahezu vollstandig vom ansteigenden Bedarf an Luftverkehr
entkoppelt (vgl. Tabelle 3). Dartber hinaus wurde flr die sogenannte Mediationsnacht (23:00
bis 5:00 Uhr) die Anzahl der zuldssigen Starts und Landungen auf durchschnittlich 17
planmaRige Bewegungen limitiert. Damit wird gegenlber dem heutigen Aufkommen von
Uber 40 (in 2009) bis tber 50 (bspw. in 2006) Flugbewegungen pro Mediationsnacht weniger
als die Halfte bzw. nur noch ein Drittel zulassig sein.

Auch darf zwischen 23:00 und 5:00 Uhr keine Flugbewegungen auf der neuen Landebahn
Nordwest stattfinden. Damit wird vermieden, dass von den restlichen 17 Flugbewegungen
Anwohner neu betroffen werden, die erstmals durch die neu entstehenden Anflug-Flugrouten
direkt Gberflogen werden. Verscharfend dirfen zwischen 1:00 und 4:00 Uhr lediglich Starts
von Nurfracht- bzw. Postfligen stattfinden.

Weiterhin sind lediglich Flugbewegungen von Airlines zulassig, die einen anerkannten
Geschafts- und Wartungsschwerpunkt in Frankfurt unterhalten (sogenannte Home-Base-
Carrier).

Zudem sollen die in der Kernnacht durchzufihrenden Fllge, soweit mdglich, so auf die
bestehenden Start- und Landebahnen verteilt werden, dass eine geringst mogliche
Beeintrachtigung von Anwohnern durch diese Flige entsteht.

Das Land Hessen hat Revision eingelegt, soweit es in den Urteilen des Hessischen
Verwaltungsgerichtshofes verpflichtet wird, Uber die Zulassung von Fligen in der
Mediationsnacht und den Bezugszeitraum der zugelassenen durchschnittlich 150 Fluge in
der Gesamtnacht neu zu entscheiden. Die noch ausstehende Entscheidung des
Bundesverwaltungsgerichts in dieser Sache wird jedoch absehbar nicht zu einer
Verzdgerung bei der Festsetzung des Larmschutzbereichs fuhren, da die 17 Fluge in der
Kernnacht Bestandteil der 150 zugelassenen Flugbewegungen in der Gesamtnacht sind und
der Betrachtungszeitraum fir die Nachtschutzzone dem fir die Gesamtnacht (22:00 bis
06:00 Uhr) entspricht.

Weiterhin enthalt der Planfeststellungsbeschluss restriktive Regelungen hinsichtlich des
Umgangs mit Verspatungen und Verfrihungen. Es sind demnach keine verspateten Starts
und keine verspateten oder verfriihten Landungen zwischen 0:00 und 5:00 Uhr zulassig.
Verspatete Starts bedurfen sogar einer Einzelfallerlaubnis durch die 6rtliche Luftaufsicht. Mit
diesen Verspatungsregelungen wird einer moglichen missbrauchlichen Umgehung
vorgenannter zeitlicher Nachtflugbeschrankungen entgegengewirkt.

Ergénzend zu den Begrenzungen in zeitlicher wie auch in mengenmafiger Hinsicht wurden
auch Beschrankungen mit Bezug auf die Larmklassenkategorisierung von Luftfahrzeugen
vorgenommen. Diese sich an den Vorschriften des Anhangs 16, Band 1, Teil I, Kapitel 3 des
ICAO-Abkommens orientierende Kategorisierung schlie3t vergleichsweise laute Flugzeuge
von den Nacht- bzw. Abendzeitrdumen aus. So dirfen, bezogen auf den Zeitraum 22:00 bis
06:00 Uhr, nur sogenannte Kapitel 4 — Flugzeuge in Frankfurt verkehren. Weitere
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Regelungen beschranken den Verkehr von nur knapp das Kapitel 3 erflllenden Flugzeugen
auf die Tagzeit von 8:00 bis 20:00 sowie — ab der Flugplanperiode Winter 2011/2012 - auf
die Wochentage von montags bis freitags. Sehr laute Flugzeuge, sogenannte Kapitel 2 —
Flugzeuge sind grundsatzlich ausgeschlossen.

Uber diese betriebsbeschriankenden, aktiven SchallschutzmaRnahmen hinaus wurden
weitere Regelungen erlassen, um die direkt vom Flughafen ausgehenden
Gerauschemissionen zu reduzieren. So ist die Nutzung der Schubumkehr bei der Landung
mit einer Laststufe groRer Leerlauf nur noch in Einzelfallen aus Sicherheitsgrinden erlaubt.
Auch dirfen Flugzeuge aus eigener Kraft lediglich zum Start bzw. nach der Landung zur
Position rollen. Alle anderen Bewegungen auf dem Platz sind mittels Flugzeugschleppern
durchzufihren.

In Bezug auf die Wartung von Luftfahrzeugen greifen flankierende Beschrankungen. So sind
die Hallentore der Flugzeugwerften weitestgehend geschlossen zu halten.

DarUber hinaus wurde die Fraport verpflichtet, eine Triebwerksprobelaufeinrichtung im
Sudbereich des bestehenden Flughafens zu errichten. In dieser Einrichtung finden dann
Testlaufe von Triebwerken statt, welche nach der Wartung eines Flugzeuges, abhangig von
den konkreten gewarteten Teilen, zwingend vorgeschrieben sind. Die Standorte fir
Probeldufe mit Laststufen grof3er Leerlauf werden auf zwei Bereiche auf dem Flughafen
beschrankt: das Vorfeld vor der Wartungshalle 5 sowie ebenjene
Triebwerksprobelaufeinrichtung. Dabei dirfen Volllastprobeldufe im Nachtzeitraum nur noch
ausschlieBlich in der zu errichtenden Einrichtung durchgefiihrt werden.

Uber diese bereits erlassenen Regelungen hinaus wurde seitens der
Planfeststellungsbehoérde ein genereller Vorbehalt fur weitere Auflagen und betriebliche
Regelungen vorgesehen. Dies trifft insbesondere dann zu, wenn eine wesentliche Anderung
der Larmbelastung eintritt oder die Anzahl der fur das Jahr 2020 prognostizierten
Jahresflugbewegungen von 701.000 uberschritten wird. Um dies rechtzeitig behordlicherseits
erkennen zu kdnnen, wird die Fraport AG zu einer regelmafigen Untersuchung der
Entwicklung des Fluglarms verpflichtet.

Im Gesamten wurde durch die Planfeststellungsbehoérde ein dulRerst detailliertes wie auch
umfassenden Larmschutzkonzept erlassen, um den mit dem ausgebauten Flughafen
Frankfurt Main ausgehenden Larmemissionen adaquat zu begegnen.

3. MalRnahmen des aktiven Schallschutzes und Fluglarmindex

JAktiver Schallschutz als ein Schliissel zur Entlastung der Region von Fluglédrm® - Unter
diesem Leitsatz steht die Gemeinsame Erklarung zu der sich die Deutsche Lufthansa, die
DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, Board of Airline Representatives in Germany (BARIG),
das Regionale Dialogforum, das Land Hessen und die Fraport AG am 12. Dezember 2007
bekannt haben.

Diese Vereinbarung schafft die Grundlage fur die Umsetzung nachhaltiger larmmindernder
Maflinahmen, die Uber die Regelungen des Planfeststellungsbeschluss hinaus gehen und der
prognostizierten, ausbaubedingten Zunahme der Larmbelastung entgegenwirken sollen. Die
Erfahrungen aus dem Dialog und der Zusammenarbeit wahrend der Mediation und im
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Regionalen Dialogforum haben den Weg fur den nun im Forum Flughafen und Region (FFR)
fortgesetzten integrativen Ansatz aufgezeigt. Nur im Gedankenaustausch und im
Einvernehmen aller Betroffenen und Beteiligten kann die vielschichtige und ambitionierte
Aufgabenstellung, den Fluglarm langfristig so effektiv wie méglich zu reduzieren, erfolgreich
bewaltigt werden.

Das erste Mallnahmenpaket zum Aktiven Schallschutz, welches das Expertengremium Ende
Juni 2010, nach 18 monatiger intensiver Arbeit, der Offentlichkeit vorstellte, beweist, dass ein
offener, sachgerechter und konstruktiver Dialog tber Fluglarm im Rhein-Main-Gebiet geflihrt
werden kann. Die Basis fir diesen Dialog bildet ein gegenseitiges Verstandnis der
Bedirfnisse sowie eine allseitige Akzeptanz der bestehenden Interessen. Diese Grundsatze
der Dialogkultur spiegeln die vom Expertengremium Aktiver Schallschutz gesetzten
Prioritaten des ersten MaRnahmenpaketes wider.

Konzept bei der Paketbildung™

Prioritaten
Graberer Abstand
Wahrung von Sicherheit zur Larmguelle
und Kapazitat rnzal Betroffencs Verrlng:erung
verringern des Larms
[ i5alicher flachendeckende A in der Region
Méglichst flache ._Ie._lj.end._ \\ P e g
Entlastung fuir ile der ) verteilen
betroffenen Region Y,

N

) Schaffung von
N Larmpausen
Schvrerpunkt der Entlastung . -
soll bei Hochbetroffenen liegen Technologische
L ; / Larmminderung

Das erste MaRnahmenpaket Aktiver Schallschutz enthalt insgesamt sieben Bestandteile, von
denen sechs bereits vor Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest, wie in der gemeinsamen
Erklarung 2007 angekindigt, umgesetzt werden.

Die MalRnahmen fiir das bestehende Bahnensystem sind:

Vertikale Optimierung Abflugverfahren

Flottenumristung bei der Lufthansa

Erhohung des Anteils von Betriebszeiten mit Westbetrieb

EinfUhrung eines neuen Anflugverfahrens (Segmented RNAV (GPS) Approach)
DROps Dedicated Runway Operations

'* Quelle: Bericht Expertengremium Aktiver Schallschutz, Erstes MaRnahmepaket Aktiver Schallschutz
am Flughafen Frankfurt Main
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6a_  Optimierung CDA (Continuous Descent Approach) Stufe 1

Nach der Inbetriebnahme der neuen Landebahn sind ergéanzend eine Verbesserung der
Anwendung des Continuous Descent Approach und eine MalRnahme fur Anflige auf die
Landebahn Nordwest vorgesehen.

6b_  Optimierung CDA (Continuous Descent Approach) Stufe 2
7 Probebetrieb 3,2 Grad Gleitwinkel auf Landebahn Nordwest

Das Expertengremium nutzte zur Erarbeitung und Bewertung der Auswirkungen des
Maflnahmenpakets erstmalig die im FFR entwickelten Fluglarmindizes.

Es sollte jedoch nicht unerwahnt bleiben, dass auch die 2009 abgeschlossene Entwicklung
der Fluglarmindizes einem Prozess der Kompromissfindung unterlag, in dem kontroverse
Punkte diskutiert und durch gegenseitige Zugestandnisse Uberwunden werden konnten.

Im Zentrum der Kontroverse standen die grundsatzlichen Fragen:

e Sind subjektive Fluglarmwirkungen als zentrale Grofde fur einen Fluglarmindex
anzustreben oder kann allein mit objektiven akustischen GréRen und
Bevolkerungsdaten ein transparentes Instrument zur Darstellung von Zu- und
Abnahmen der Larmbelastung in der Region geschaffen werden?

e Sind zur validen Abbildung der Wirkungen von Fluglarm die Dosis-
Wirkungsbeziehungen
a.) der RDF-Belastigungsstudie fiir den Tag und
b.) der DLR-Schlafstudie fur die Nacht
geeignet?

Das Grundprinzip mit getrennt gefiihrten Tag- und Nachtindizes die unterschiedlichen
Wirkungen von Fluglarm zu berucksichtigen, gilt als wissenschaftlich unumstritten: Wahrend
tagsuber die Larmbelastigung als zentrales Kriterium herangezogen wird, ist es nachts die
larmbedingte Stérung des Schlafs.

Die Frage, insbesondere nach der Eignung der vorgeschlagenen Dosis-
Wirkungsbeziehungen konnte jedoch — teilweise auch in Ermangelung alternativer,
generalisierter Dosis-Wirkungsbeziehungen - nicht abschlieRend geklart werden. Dennoch,
bereits hier bewahrte sich das Konzept: Alle Prozessbeteiligten setzen sich an einen Tisch
und mit der Bereitschaft, ein wenig ab- und zuzugeben, entwickeln sich neue Ideen, die eine
Chance verdienen, erprobt und falls notwendig, korrigiert oder weiterentwickelt zu werden.

Die Fluglarmindizes, wie vom FFR eingefihrt, basieren auf einem wirkungsbezogenen
Ansatz und beziehen alle relevanten Faktoren, also die Larmbelastung, die
Bevolkerungszahl und die Larmwirkung ein. Die Ermittlung der Fluglarmbelastung basiert auf
Modellberechnungen. Damit kénnen vor der Umsetzung von aktiven
Larmminderungsmalfinahmen die Indizes dazu genutzt werden, abzuschatzen, wie sich die
geplanten MaRnahmen auswirken werden.

Im Ergebnis der Indexberechnungen steht die zu erwartende Anzahl der Hochbelastigten
tagsuber bzw. die Anzahl der EEG-Aufwachreaktionen nachts. Ein Vergleich der Indexwerte
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mit bzw. ohne aktive LarmschutzmalRnahmen zeigt so auf, welche Auswirkungen die
Maflnahmen auf die Region haben werden.

Das erste MalRlnhahmenpaket des aktiven Schallschutzes, das in Kombination aller
enthaltenen Bestandteile eine weitgehend flachendeckende Larmentlastung in der Region
mit sich bringen wird, weist fUr die derzeitige Bahnen- und Luftraumstruktur
Reduktionspotenziale tagstiber von rund acht Prozent und nachts von rund 21 Prozent auf.

Wenngleich das FFR bewusst einen Ansatz gewahlt hat, die subjektiven Wirkungen von
Fluglarm mit den Indizes zu beschreiben, dirfen die absoluten Index-Werte nicht
Uberinterpretiert werden. Sie sind als Erwartungswerte der betrachteten Wirkungen in der
Region zu verstehen. Aber in Relation zu einer Ausgangsituation gesetzt, wie dies bei dem
Abwagungsprozess des aktiven Schallschutzpaketes erfolgte oder beim geplanten
Fluglarmmonitoring vorgesehen ist, sind die Vergleichsergebnisse hinreichend belastbar.

Die im hochsten Malde individuell gepragten Wirkungen von Larm der Birgerinnen und
Birger kann mit dem Index allerdings nicht abgebildet werden. Einen gewichtigen Einfluss
auf die Wahrnehmung von Gerauschen und damit die Auslésemechanismen von
Larmwirkungen besteht in einer psychologischen Komponente.

Deutlich zu beobachten ist dies anhand der Anzahl von Beschwerden und Anfragen, die seit
der Vorstellung des Mallnahmenpakets zum Aktiven Schallschutz bei uns eingehen. Wir
stellen einen deutlichen Anstieg bei der Anzahl von Burgerinnen und Burgern der Region
fest, die sich erstmalig an uns wenden. Gegenstand der Schreiben sind meist Beschwerden
oder Anfragen Uber die bereits jetzt vermeintlich beobachtete Zunahme des Fluglarms oder
der Uberfliige in Gegenden, die durch die im Malnahmenpaket beschriebenen neuen
Routen erstmals oder starker als bisher belastet werden kénnten. Aufgrund der Tatsache,
dass die Mallnahmen noch nicht umgesetzt sind, signalisiert die signifikante Zunahme der
Anfragen um das Zwei- bis Dreifache eine erhdhte Sensibilitdt gegenliber der
Fluglarmbelastung, die allein durch die Ankindigung des Mallnahmenpaketes ausgeldst
wurde.

4. Gesicherte Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung im
Planfeststellungsverfahren und den Gerichtsverfahren beim
Hessischen Verwaltungsgerichtshof (VGH)/Novelle zur
Fluglarmgesetzgebung

4.1 Ausgangslage

Zu Beginn des Planfeststellungsverfahrens gab es fur die Beurteilung von Fluglarm — anders
als beim Strafl’en- und Schienenverkehrslarm — weder verbindliche Grenzwerte auf
gesetzlicher Grundlage noch anerkannte fachlich-technische Regelwerke, aus denen sich
Grenzwerte ableiten liel3en.

Das ,alte” Fluglarmgesetz aus dem Jahre 1971 regelte im Sinne einer Siedlungssteuerung
nur die Festlegung von Larmschutzbereichen und Entschadigungen, nicht aber die

Anhérung ,Fluglarmmonitoring und Gesundheitsschutz im Ballungsraum Frankfurt/Rhein-
Main im Hessischen Landtag am 23. / 24. September 2010
Seite 16 von 40



85

275
- Gaport

Zumutbarkeit von Fluglarm insbesondere in Genehmigungs- und Planfeststellungsverfahren.
Insoweit hatten die Behdrden in jedem Einzelfall die Zumutbarkeitsgrenze fir Fluglarm im
Rahmen einer Abwagung der widerstreitenden Interessen unter Berlicksichtigung jeweils
einzuholender Gutachten zu bestimmen. Hierbei stutzten sie sich auf Gutachten von
medizinischen Sachverstandigen uber die Auswirkungen von Fluglarm auf die Bevolkerung,
sogenannte larmmedizinische Gutachten'.

Die Mediation widmete sich intensiv dem Thema Larmwirkungen. Im Mediationsbericht
wurden einerseits — nicht unumstrittene — Vorschlage fir Larmwerte gemacht, andererseits
wurde ausdriicklich festgestellt, dass ,weitere Forschungsarbeiten notwendig” seien' . Die
Darlegungen im Mediationsbericht zum Thema Larm erhoben also nicht den Anspruch,
verbindliche und auf dem neuesten Stand wissenschaftlicher Erkenntnisse beruhende
Kriterien darzustellen. Trotz der anerkennenswerten Arbeiten im Rahmen der Mediation
konnten die dort entwickelten Vorschlage weder ein von Gesetzes wegen in einem
férmlichen Planfeststellungsverfahren gefordertes larmmedizinisches Gutachten noch eine
fachplanungsrechtliche Abwagung der Planfeststellungsbehdrde ersetzen.

Die Fraport griff die Empfehlung der Mediation, weitere Forschungsarbeiten zum Thema
Larmwirkungen einzuholen, auf. Um der besonderen Bedeutung dieses zentralen Themas
gerecht zu werden und das weite Spektrum der Larmwirkungsforschung reprasentativ
abzudecken, beauftragte sie 2001 nicht nur einen larmmedizinischen Sachverstandigen,
sondern vier fihrende Larmwirkungsforscher. Diese, die Sachverstandigen Griefahn,
Jansen, Scheuch und Spreng, hatten zunachst den Auftrag, jeweils den aktuellen Stand der
Larmwirkungsforschung in Einzelgutachten unabhangig voneinander aufzuarbeiten. Mehr als
900 Literaturstellen wurden verarbeitet. AnschlieBend wurden die Autoren, die von
unterschiedlichen Schwerpunkten in der Larmwirkungsforschung ausgehen, gebeten, eine
gemeinsame Position zur Bewertung von Fluglarm bei wesentlichen baulichen Anderungen
an Flugplatzen zu erarbeiten. Die durchaus unterschiedlichen Positionen wurden sachlich
abgewogen, ausdiskutiert, weitere Meinungen eingeholt, neueste Erkenntnisse standig in
den Prozess einbezogen und schliel3lich eine zusammenfassende Bewertung ,Erarbeitung
von Fluglarmkriterien furr ein Schutzkonzept bei wesentlichen Anderungen oder Neuanlagen
von Flughafen/Flugplatzen®* (sogenannte Synopse aus Februar 2002) vorgelegt”.

Obwohl mit der Synopse ein umfassendes Schutzkonzept mit innovativen Ansatzen (Sigma-
Zuschlag, Wertehierarchie etc.) und im Vergleich zur bisherigen Verwaltungspraxis
scharferen Larmwerten vorlag, ging dieses Schutzkonzept Kritikern nicht weit genug. In der

'“vgl. § 40 Abs. 1 Nr. 10b) LuftvZO
'® Mediationsbericht, S. 37
'" Gutachten G12.1, S. 180
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Literatur'®, insbesondere aber in der Rechtsprechung ist die Synopse dagegen als

wegweisend begriit worden'®.

So hat beispielsweise das OVG Nordrhein-Westfalen in seinem Urteil vom 10.12.2004%°, zum

Flughafen Diisseldorf ausgefihrt:
,Den Stand der Erkenntnisse unter Einbeziehung der zurzeit nicht ausraumbaren
Unsicherheiten sieht der Senat in der bereits genannten Synopse von
Griefahn/Jansen/Scheuch/Spreng ... wiedergegeben. Den dort enthaltenen Aussagen
kommt besonderes Gewicht zu. Die Autoren sind durchweg anerkannte und
langjéhrig durch eigene Forschungen hervorgetretene Larmwirkungsforscher, die
verschiedene Fachrichtungen einbinden und von ihren je eigenen Anséatzen her auf
der Grundlage von das wissenschaftliche Spektrum bericksichtigenden
Einzelgutachten ihre Erkenntnisse zusammengetragen, untereinander abgeglichen
und sich zu gemeinsamen Empfehlungen verstanden haben.?*

Auch der Gesetzgeber hat sich bei der Begriindung der Kriterien des novellierten
Fluglarmschutzgesetzes aus dem Jahre 2007 teils auf Erkenntnisse der Synopse gestutzt,
teils ist er dariber hinausgegangen.

4.2 Planfeststellungsverfahren

Im Planfeststellungsverfahren legte die Fraport das larmmedizinische Gutachten G12
(Allgemeiner und Spezieller Teil) der Sachverstandigen Griefahn, Jansen, Scheuch und
Spreng vor. Dieses Gutachten baut auf der Synopse auf; es fasst den nach wie vor
gesicherten Stand der Larmwirkungsforschung zusammen.

Inhalte der sogenannten Synopse/des larmmedizinischen Gutachtens G12

Das larmmedizinische Gutachten G12 ist in zwei Teile gegliedert: In Teil 1 werden
allgemein die larmmedizinischen Bewertungsmalstabe hergeleitet und begrindet
(G12.1), in Teil 2 werden diese Bewertungsmalstabe auf die konkrete Situation, wie
sie im Umfeld des Flughafens nach dem Ausbau voraussichtlich anzutreffen sein
wird, angewendet. Die Bewertung durch die larmmedizinischen Sachverstandigen
basierte auf den akustischen Daten, die in den larmphysikalischen Gutachten G10.1
bis G10.3 zusammengestellt worden waren. Das Gutachten G12 lehnt sich eng an die
Erkenntnisse der sogenannten Synopse an und beinhaltet eine ganze Reihe von
innovativen Ansatzen, die hier nur auszugsweise genannt werden:

®7 B. Dolde, Zeitschrift fur Larmbekampfung (ZfL) 2003, 88; Giemulla/Schorcht, Zeitschrift fir Luft-
und Weltraumrecht (ZLW), 2004, 386 und 493.

19 Vgl. nur: OVG Berlin, Urteil vom 09.05.2003, 6 A 8.03 (bestatigt durch Bundesverwaltungsgericht,
Beschluss vom 21.01.2004, 4 B 82.03); Hessischer VGH, Urteil vom 16.03.2006, 12 A 3260/04, S. 13
UA.

2 0oVG Nordrhein-Westfalen, Urteil vom 10.12.2004, 20 D 134/00.AK

2 vgl. auch OVG NRW, Urteil vom 13.07.2005, 20 D 87/05.AK; Urteil vom 16.05.2007, 20 D 9/06.AK
u.a.; bestatigt durch Bundesverwaltungsgericht, Beschluss vom 14.05.2008, 4 B 46.07 u.a.
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1. Wertehierarchie

Die Autoren legten eine Hierarchie der Begrenzungswerte fest, die unter anderem
unterschiedliche Sicherheiten der wissenschaftlichen Erkenntnisse
bertcksichtigen:

a) Kritischer Toleranzwert: Gesundheitsgefahrdungen sind nicht mehr
auszuschlieRen, die wissenschaftliche Begriindung der Larmwirkung ist
vorhanden bzw. es besteht ein wissenschaftlich ausreichend begrindeter
Verdacht. Bei Uberschreitung dieser Werte sind Larmminderungsmafnahmen
geboten.

b) Praventiver Richtwert: Es handelt sich um einen Vorsorgewert, bei dessen
Einhaltung Gesundheitsgefahrdungen weitgehend ausgeschlossen sind. Die
wissenschaftliche Begriindung ist plausibel. Der praventive Richtwert sollte
grundsatzlich unterschritten werden. Bei Uberschreitung besteht
Handlungsbedarf, d. h. die zustandige Behorde hat z. B. MaRnahmen zu
prufen.

Weiterhin werden Schwellenwerte angegeben. Schallimmissionen im Bereich der
Schwellenwerte verursachen z. B. physiologische Veranderungen, die zu im
Normbereich liegenden Anpassungsprozessen flihren. Hierunter sind normale
Reaktionen auf dulRere Reize zu verstehen. Ein unmittelbarer Handlungsbedarf
besteht hier nicht. Der Begriff ,Schwellenwert” ist physiologisch definiert, er hat
nichts mit juristischen oder anderen ,,Schwellen® einer Handlungsnotwendigkeit zu
tun.

Durch die Wahl einer zweistufigen Bewertung und der Ausweisung von
Schwellenwerten soll mehr Klarheit und Sicherheit in die Risikodiskussion zu
Ergebnissen der Larmwirkungsforschung gebracht werden, die in mehreren
Stufen von ,bewiesen® bis zum bloRen ,nicht auszuschlieRen* geht® .

Aus Grunden der Vorsorge hat die Fraport AG im Planfeststellungsverfahren
vorgeschlagen, die praventiven Richtwerte bzw. eine Kombination von kritischem
Toleranzwert und praventivem Richtwert der zentralen Schutzziele als
mafgebliche Werte fur die Frage des passiven Schallschutzes heranzuziehen.

2. Unterschiedliche Schutzziele/getrennte Tag- und Nachtbeurteilung

Die vier Autoren haben sieben unterschiedliche Schutzziele in die Beurteilung
einbezogen und diese Schutzziele in die jeweils oben beschriebene
Wertehierarchie eingefugt. Das erlaubt ein differenziertes Vorgehen sowohl im
Larmschutz als auch bei der Beurteilung von Risiken. Die Schutzziele sind nicht
gleichwertig, als zentrale Schutzziele gelten fur den Tag die Vermeidung
erheblicher Belastigungen und fir die Nacht die Vermeidung von
Schlafstérungen. Anders als im ,alten” Fluglarmgesetz wird also — in

2 ygl. G12.1, S. 180; im Ubrigen: ZfL, 2002, 171

Anhérung ,Fluglarmmonitoring und Gesundheitsschutz im Ballungsraum Frankfurt/Rhein-
Main im Hessischen Landtag am 23. / 24. September 2010
Seite 19 von 40



88

275
- Gaport

Ubereinstimmung mit heutigen Erkenntnissen — zwischen Tag- und
Nachtbelastung unterschieden. Der Gesetzgeber hat die Differenzierung
zwischen Tag und Nacht im novellierten Fluglarmschutzgesetz aufgenommen.

3. Relevante Larmwerte

Aus Vorstehendem lassen sich folgende relevante Larmwerte ableiten:

- Schutzziel Tag: Leq, 16 Stunden aullen = 62 dB(A)

- Schutzziel Nacht: Kombination aus
Lmax 22:00 — 06:00 Uhr = 6 x 60 dB(A) innen
Lmax 22:00 — 01:00 Uhr = 8 x 56 dB(A) innen
Lmax 01:00 — 06:00 Uhr = 5 x 53 dB(A) innen

Far die Berechnung der nachtlichen Auflenpegel ist eine Pegeldifferenz von
15 dB(A) hinzuzurechnen.

Hervorzuheben ist, dass fir das Schutzziel Tag ein Dauerschallpegelkriterium, fir
das Schutzziel Nacht ein Maximalpegelhaufigkeitskriterium (NAT) vorgeschlagen
wird. Letzteres soll berlicksichtigen, dass es nachts auf die belastende Wirkung
der Einzelschallereignisse ankommt, die zu Aufwachreaktionen fuhren. Innerhalb
der Maximalpegelkonturen sollen dartuber hinaus fur die Dimensionierung von
passiven SchallschutzmaRnahmen Dauerschallpegel herangezogen werden.

4. Berechnungsparameter

Die Autoren sprachen sich fur Berechnungsparameter aus, die sich einerseits in
der Fachwelt etabliert hatten und andererseits innovativ waren.

Zur ersten Gruppe gehort der Halbierungsparameter g = 3, der Bezugszeitraum
der sechs verkehrsreichsten Monate, die A-Frequenzbewertung (dB(A)) und die
Zeitbewertung ,Slow“. Diese Parameter sind international und national Gblich, in
der Praxis bewahrt und gewabhrleisten eine gute Vergleichbarkeit mit anderen
Vorschriften bzw. Berechnungsverfahren anderer Larmquellen.

Ein neuer Ansatz stellte der Sigma-Zuschlag dar. Das alte Fluglarmgesetz und die
bis dato vorherrschende Verwaltungspraxis sah bei der
Betriebsrichtungsverteilung die Realverteilung Uber die sechs verkehrsreichsten
Monate vor. Um Schwankungen in der Betriebsrichtungsverteilung Gber einen
langjahrigen Zeitraum zu berlcksichtigen, ist nach der Synopse das langjahrige
Mittel der Betriebsrichtungsverteilung, allerdings mit der entsprechenden
Standardabweichung als zuséatzlichen Sicherheitszuschlag zugrundezulegen.
Diese Regelung ist im Prinzip im Fluglarmschutzgesetz aufgenommen worden,
allerdings sieht das Fluglarmschutzgesetz einen Zuschlag von 3 x Sigma vor,
wahrend die Autoren der Synopse noch einen Zuschlag von 1 x Sigma fur
ausreichend gehalten haben.
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Der Vorwurf von Einwendern und Klagern, das larmmedizinische Gutachten sei aufgrund
neuerer Studien Uberholt, geht fehl. Die larmmedizinischen Sachverstandigen haben sich
auch nach Erstellung ihres Gutachtens im weiteren Verlauf des Planfeststellungsverfahrens,
aber auch der anschlieRenden Gerichtsverfahren, intensiv mit der Kritik und neueren Studien
auseinandergesetzt und keine Veranlassung gesehen, ihre bisherigen wissenschaftlichen
Erkenntnisse grundlegend zu andern.

Die Planfeststellungsbehdrde hat sich in vielen Punkten den Uberzeugenden Ausfuhrungen
dieses Gutachtens angeschlossen. Sie sah die gutachterlichen Erkenntnisse als nicht
erschattert an. Mit Inkrafttreten des novellierten Fluglarmschutzgesetzes stellte die Behorde
malfdgeblich auf die nunmehr auch fir die planerische Abwagungs- und
Zumutbarkeitsentscheidung verbindlichen Kriterien dieses Gesetzes ab.

4.3 Gerichtsverfahren / Anwendbarkeit des Fluglarmschutzgesetzes

Der Hessische VGH ist dieser Sichtweise gefolgt. In seinen Urteilen in den Musterverfahren
zum Flughafenausbau hat der Senat das Schutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses
mit Ausnahme der Zulassung von 17 planmaRigen Flugbewegungen in der Zeit von 23:00
bis 05:00 Uhr und des Bezugszeitraums fir die Deckelung von 150 Flugbewegungen pro
Durchschnittsnacht umfassend bestatigt. Zu recht sei das novellierte Fluglarmschutzgesetz
zugrundegelegt worden®. So markierten die — verfassungsgemaRen — Grenzwerte des
Fluglarmschutzgesetzes nicht erst die Schwelle, ab der Fluglarm gesundheitsgefahrdend
wirke, sondern bereits die darunter liegende sogenannte fachplanungsrechtliche
Zumutbarkeitsgrenze®. Das ist die Schwelle, ab der Belastungen durch Fluglarm infolge des
Baus oder der Erweiterung eines Flughafens nach § 9 Abs. 2 LuftVG nicht ohne
Schutzvorkehrungen (z. B. passive SchallschutzmaRnahmen) oder Entschadigungen
hingenommen werden mussen.

Wie der Hessische VGH zutreffend feststellt, schreibt § 13 Abs. 1 Satz 1 FluglarmG
unmissverstandlich die Malgeblichkeit der Grenzwerte des § 2 Abs. 2 FluglarmG sowohl fur
den passiven Schallschutz und Entschadigungen als auch fir das Planfeststellungsverfahren
vor. Letzteres ergibt sich unmittelbar aus dem neuen § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG. Danach sind
die Grenzwerte des Fluglarmschutzgesetzes auch im Rahmen der Abwagung zu beachten.
Mit der Festlegung der Grenzwerte habe der Gesetzgeber die Planfeststellungsbehdrden
und die Gerichte weitgehend von der bisher gebotenen intensiven Auseinandersetzung mit
der Larmwirkungsforschung entbunden. Folgerichtig hat der Senat sich nicht mehr vertieft
mit den von Fraport vorgelegten larmmedizinischen Gutachten und den von den Klagern
eingereichten und in Bezug genommenen Untersuchungen aus dem Bereich der

= vgl. im Einzelnen Hessischer VGH, Urteil vom 21.08.2009, 11 C 227/08.T u.a., S. 138 ff UA; zur
Anwendbarkeit des Fluglarmschutzgesetzes auch: Hessischer VGH, Urteil vom 17.06.2008, 11 C
2089/07.T u.a. zu Flugplatz Kassel-Calden; Bundesverwaltungsgericht, Beschluss vom 25.03.2009, 4
B 63.08 u.a.

2 vgl. auch Bundesverfassungsgericht, Beschluss vom 04.03.2008, 1 BVR 2617/07;
Bundesverwaltungsgericht, Beschluss vom 25.03.2009, 4 B 63.08
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Larmwirkungsforschung befasst. Diese konsequente Anwendung des
Fluglarmschutzgesetzes ist richtig und wird von uns unterstitzt. Denn neben der Anpassung
der Fluglarmkriterien an die aktuellen Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung war es ein
wesentliches Ziel der Gesetzesnovelle, endlich die von Blirgern, Gerichten, Behérden und
der Luftfahrt geforderte Rechts- und Planungssicherheit durch verbindliche Grenzwerte
herzustellen.

Der Gesetzgeber hat die neuesten Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung bei der
Gesetzesnovelle berlicksichtigt. So hat er deutlich verscharfte Larmwerte, ein aktualisiertes
Larmberechnungsverfahren und moderne Anséatze der Larmwirkungsforschung (gesonderte
Betrachtung von Tag und Nacht, Halbierungsparameter q = 3, Sigma-Zuschlag und vieles
mehr) festgelegt. Das neue Fluglarmschutzgesetz stellt einen gesellschaftlichen Kompromiss
unter Berlcksichtigung des offentlichen Interesses und der Mobilitatsinteressen der
Flughafennutzer einerseits und der Larmschutzbelange der Flughafenanwohner andererseits
dar. Es ist das Verdienst des Gesetzgebers, das nunmehr endlich — wie schon bei den
Verkehrslarmarten StralRe und Schiene seit 20 Jahren — gesetzlich verbindlich
vorgeschriebene Kriterien zur Bewertung des Fluglarms vorliegen.

5. Neuere Larmwirkungsstudien

Es gibt zahlreiche Studien zur Larmwirkungsforschung, welche haufig unterschiedliche
Ansatze und Vorgehensweisen wahlen. So gibt es z. B. experimentelle Studien,
Langsschnitt- oder Querschnittstudien, epidemiologische (Fall-Kontroll-)Studien mit und ohne
individuelle Befragungen. Larmwirkungsforschung ist interdisziplinar, daher werden
Ergebnisse der Larmwirkungsforschung je nachdem, von welchem Ansatz man sie
betrachtet, haufig fehl- oder Uberinterpretiert25.

Insbesondere in der nichtmedizinischen Larmwirkungsforschung, aber auch in der
offentlichen Diskussion werden haufig sogar im Rahmen der Normalitat liegende
physiologische oder psychologische Veranderungen unter Larmeinwirkung als relevant
interpretiert, ohne nach ihrer biologischen oder psychologischen Bedeutung zu fragen. Allein
das statistische Merkmal einer Signifikanz an sich wird falschlicherweise haufig schon als
pathophysiologisch oder pathopsychologisch relevant eingestuft®. Besondere Vorsicht gilt
auch bei der vorschnellen Zuordnung von Kausalzusammenhangen zwischen (Flug-)Larm
und Belastigungswirkungen und gesundheitlichen Beeintrachtigungen. Denn oft genug
werden andere etablierte Risikofaktoren (Confounder) nicht oder nicht hinreichend
berlcksichtigt — ebenso wie andere Kausalfaktoren (z. B. Dauer der Exposition,
Kausalrichtung, Moderatoren etc.). Fir ein verlassliches Urteil sind jedoch unter anderem
gerade diese Aspekte zu bertlicksichtigen und in Relation zur Fluglarmbelastung zu stellen.

Dies ist auch bei der Prifung neuerer Studien zu beachten.

%% vgl. Griefahn et al., ZfL 2002, 171
*® Griefahn et al., Gutachten G12.1, S. 182
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Einzelne Studien

Im Mittelpunkt der medialen Aufmerksamkeit standen in letzter Zeit die sogenannten
,Greiser-Studien®. Aus diesem Grund gehen wir nachfolgend vertieft auf diese
Untersuchungen ein.

EPI. Consult hat zwei epidemiologische Untersuchungen zu Herz- und
Kreislauferkrankungen und eine Zusatzuntersuchung zu Krebserkrankungen im
Umfeld des Koéln-Bonner Flughafens vorgelegt. Die erste sogenannte
»Arzneimittelstudie“ aus 2006 hatte zum Ziel, anhand von Routinedaten gesetzlicher
Krankenkassen den Einfluss von Fluglarm auf die Menge verordneter Arzneimittel zu
untersuchen. Die Menge verordneter Arzneimittel wurde dabei als Indikator fur das
Auftreten von Herz- und Kreislauferkrankungen angesehen.

Bei der sogenannten ,Krankenhausstudie (Abschlussbericht Umweltbundesamt,
Marz 2010) und der Zusatzuntersuchung zu Krebserkrankungen (April 2010) hat EPI.
Consult Krankenhausentlassungsdaten gesetzlicher Krankenkassen, die zu
Abrechnungszwecken erstellt worden waren, mit Fluglarmdaten verknUpft.

EPI. Consult bzw. Greiser hob im Rahmen der ersten ,Arzneimittelstudie“ noch
hervor, es konne auf keinen Fall eine Kausalitat zwischen Fluglarmbelastung und
Arzneiverordnung belegt werden, da wesentliche Faktoren, die zur
Krankheitsentstehung und damit zur Arzneiverordnung fuhren kénnen, nicht
bertcksichtigt werden konnten. Dieses ware nur in einer epidemiologischen Fall-
Kontroll-Studie mdglich, bei der bei einzelnen Patienten und einer Vergleichsgruppe
aus der Allgemeinbevdlkerung diese Faktoren zusatzlich erhoben wirden. Im
Zusammenhang mit seiner ,Krankenhausstudie® vertritt Greiser nunmehr die Ansicht,
die Diskussion der wissenschaftlichen Evidenz zeige, dass die epidemiologischen
Kriterien fUr einen Kausalzusammenhang zwischen Fluglarmbelastung und Herz- und
Kreislauferkrankungen erfullt seien. Gleichzeitig kam er zum Ergebnis, dass ein
Kausalitatsnachweis in Bezug auf Krebserkrankungen nicht gesichert sei. Die
Ergebnisse der Kdln-Bonner Studien seien — wenn Uberhaupt — nur bedingt auf
andere Flughafen Ubertragbar.

Kritik:

Die Thesen und die Vorgehensweise von Greiser sind in der Wissenschaft kritisiert
worden. Sowohl in wissenschaftlichen Stellungnahmen, einem Fachbeitrag im
Hessischen Arzteblatt als auch anlésslich der Expertenanhérung des Umwelt- und
Nachbarschaftshauses (UNH) des Forums Flughafen und Region (FFR) am
23.04.2010 in Kelsterbach ist die Schlussfolgerung Greisers, die Krankenhausstudie
habe ergeben, dass nach dem Malstab der wissenschaftlichen Evidenz eine
Kausalitat zwischen Fluglarm und dem Entstehen von kardiovaskularen und
psychischen Erkrankungen angenommen werden kdnne, auf erhebliche Zweifel
gestoRen. Beispielhaft seien hier nur einige Kritikpunkte genannt:
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- Kein Kausalzusammenhang zwischen Fluglarm und untersuchten
Krankheiten; wesentliche Risikofaktoren werden nicht untersucht

So wird Greiser vorgeworfen, er blende die wesentlichen Risikofaktoren fiir die
Entstehung der von ihm untersuchten Krankheiten aus. Zu diesen
Risikofaktoren gehdren z. B. Rauchen, Vorerkrankungen, Ernahrungs- und
Bewegungsverhalten, Stress am Arbeitsplatz und in der Familie, soziales
Umfeld etc. Es verwundert, dass Greiser andere Risikofaktoren nicht
untersucht hat, hat er dies doch gerade in seiner ersten Studie als notwendige
Voraussetzung fur einen Kausalitatsnachweis gefordert. Schon deshalb I&sst
sich ein Ursachenzusammenhang zwischen den untersuchten Erkrankungen
und dem Fluglarm nicht herstellen.

- Unzureichende Datenbasis

Ein Kausalitatsnachweis liegt auch deshalb nicht vor, weil Greiser lediglich
Sekundardaten ausgewertet hat. So hat er nicht unmittelbar die arztlichen
Diagnosen ausgewertet oder selbst Probanden befragt/untersucht, sondern
sich lediglich auf Krankenkassendaten, die zu Abrechnungszwecken erstellt
worden waren, gestutzt. Solche Daten umfassen auch bloRRe Verdachtsfalle,
ohne dass diese untersuchten Erkrankungen tatsachlich vorgelegen haben
muassen. Zudem hat Greiser auch eine erhebliche Selektion der Daten
vorgenommen: So bleiben Daten privater Krankenversicherer ganzlich
unbertcksichtigt, wodurch eine gewisse soziale Auswahl zustande kommt.
Zudem hat er die Fluglarmdaten, die Verkehrslarmdaten, Adress- und
aggregierte Strukturdaten und die Krankenkassendaten aus jeweils
unterschiedlichen Zeitraumen genutzt. Ferner sind per se nur die Daten der
Probanden einbezogen worden, die 40 Jahre oder alter waren. Insbesondere
bei der sogenannten ,Krebsstudie® sind willkirlich nur bestimmte Krebsformen
bewertet, andere dagegen ausgeblendet worden. Es wurden keine
individuellen Sozialindikatoren erfasst und berlcksichtigt, sondern lediglich die
allgemeine Sozialhaufigkeit des Stadtteils. Eine solche Sozialdatenbasis ist
viel zu grob.

- Einfluss der anderen Verkehrslarmarten

Greiser hat Verkehrslarmdaten aus einem Screening des Landesumweltamtes
Nordrhein-Westfalen genutzt, welche aus den 90er Jahren stammen. Der
Einfluss dieser Larmarten wird nicht genauer untersucht. Im Gegenteil:
Obwohl Greiser selbst ausfiihrt, Strallenverkehrslarm belaste im Vergleich zu
Fluglarm einen ungleich gréReren Anteil der Studienpopulation mit in der
Spitze auch deutlich héheren Dauerschallpegeln (Krankenhausstudie,
Abbildung 6), stellt er einen Monokausalzusammenhang zwischen
Erkrankungsrisiken und Fluglarm her.
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- Larmpegel

Greiser vermutet bereits ab einem nachtlichen Dauerschallpegel von 40 dB(A)
aulen ein Erkrankungsrisiko. Dies ist in mehrerlei Hinsicht zu hinterfragen:

Zunachst ist eine Fluglarmberechnung eines Dauerschallpegels von lediglich
40 dB(A) aulden sehr unzuverlassig. Das einschlagige
Fluglarmberechnungsverfahren AzB ist weder daflir geschaffen noch dazu
geeignet, solch niedrige AuRenpegel zu rechnen. Das bedeutet, dass Greiser
Immissionsberechnungen bezogen auf vom Flughafen weiter entfernt
liegenden Gebieten hat durchfiihren lassen, von denen er nicht mit Gewissheit
sagen kann, dass dort tatsachlich die von ihm zugrundegelegten
Fluglarmbelastungen vorhanden sind. Eine kausale Verknupfung dieses
Fluglarms mit dort anhand von Sekundardaten vermuteten Krankheiten ist
unzulassig.

Darilber hinaus ist nicht nachvollziehbar, dass eine Auf3enbelastung von 40
dB(A) bereits zu Erkrankungen mit vermeintlich tédlichem Ausgang flhren
kénnen soll. Selbst bei gedffneten Standardfenstern (d. h. keine
Schallschutzeinrichtungen) ist von einer Dammwirkung von 15 dB(A), bei
geschlossenen Fenstern von mindestens 25 — 30 dB(A) auszugehen. Daraus
ergeben sich Innenpegel von 10 — 25 dB(A) (!). Solche Pegel entsprechen
etwa der Schallbelastung, der Paare durch das Atemgerausch des
schlafenden Partners ausgesetzt sind (atmen, nicht schnarchen). Ein
Dauerschallpegel von 40 dB(A) entspricht im Ubrigen vielerorts der tiblichen
Hintergrundbelastung durch Fremdgerausche. Die Larmkarten der Stadt KéIn
fur StralRen- (Anlage 10) und Schienenverkehr (Anlage 11) weisen im
gesamten besiedelten Stadtgebiet flachendeckend nachtliche
Larmbelastungen uber 40 dB(A) aus.

Nicht nur nach Aussage von Experten sind die Arbeiten der EPI. Consult/von
Greiser kaum wissenschaftlich belastbar. Auch in der Verwaltungspraxis
(Planfeststellungsverfahren BBI) und in der Rechtsprechung sind Arbeiten von
Greiser abgelehnt worden.
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2. HYENA-Studie

In der HYENA-Studie (Hypertension and Exposure to Noise near Airports) wurde der
Zusammenhang zwischen der Schallbelastung durch den Stral3en- und den
Luftverkehr in der Nahe von sechs europaischen Flughafen und dem Risiko fir
Bluthochdruck mittels Fragebogen und Blutdruckmessungen untersucht. Aus dieser
Studie wird ein Zusammenhang zwischen erhéhtem Stra3enverkehrslarm und
nachtlichem Fluglarm und einer Erhéhung des Risikos fur Bluthochdruck abgeleitet.

Die wissenschaftliche Aussagefahigkeit dieser Studie ist deutlich limitiert. So sind
beispielsweise nicht alle wichtigen Risikofaktoren betrachtet worden. Die Ergebnisse
beruhen auf Odds Ratios (Quotenverhaltnisse), d. h. man vergleicht das Verhaltnis
von Bluthochdruckpersonen der Fall(Test-)Gruppe mit Fluglarmbelastung mit der
Kontrollgruppe ohne Fluglarmbelastung. Ein Odds Ratio von 1 bedeutet, dass beide
Gruppen dasselbe Verhaltnis an Bluthochdruckpersonen aufweisen. Da in dieser
Studie die Odds Ratios der Fallgruppe mit Fluglarmbelastung nur geringfiigig tUber

1 liegen (nachts bis maximal 1,29 bei einem Durchschnitt von 1,14) bzw. sogar unter
1 liegen (tags im Durchschnitt bei 0,93), sind die Ergebnisse kaum bzw. nicht
signifikant. Das gilt erst recht, da das Odds Ratio sogar bei h6herer
Fluglarmbelastung wieder sinkt.

3. Frankfurter Gesundheitsstudie

Die Studie ,Fluglarm und Gesundheit in der Rhein-Main-Region, 2005 von
Schreckenberg, Eikmann, Herr, zur Nieden, Heudorf (Gesundheitsamt der Stadt
Frankfurt am Main, 2009) hatte zum Ziel, die sogenannte RDF-Belastigungsstudie im
Hinblick auf gesundheitliche Beschwerden, Symptome und eingenommene
Medikamentengruppen vertieft auszuwerten. Die Studie war angelegt als
Querschnittstudie und ,quasi-experimentelle” Feldstudie.

Ein wesentliches Ergebnis ist, dass kein Anstieg von somatischen
Gesundheitsproblemen mit zunehmendem Gerauschpegel nachweisbar gewesen ist.
Allerdings wird die Fluglarmbelastigung mit einzelnen Beschwerden assoziiert. Ferner
habe sich gezeigt, dass das individuelle LArmempfinden und die Larmsensibilitat mit
der Belastigung assoziieren. Die Kausalrichtung zwischen Ursache und Wirkung sei
nicht endgultig bestimmbar.

4. Fazit

Anlasslich der Expertendiskussion des UNH am 23.04.2010 waren sich die
Larmwirkungsforscher einig, dass Uber die Wirkzusammenhange von Fluglarm und
dessen Wirkungen auf Belastigung und Gesundheit und dabei besonders die
Bedeutung verschiedener Confounder bzw. Moderatoren (Einstellung zur Larmquelle
etc.) noch zu wenig bekannt sei. Das gleiche gilt fur andere (Verkehrs-)Larmarten.

Interessant ist die Aussage einiger Experten, wonach lediglich 15 — 20 % des
Belastigungsempfindens auf die objektive Belastung durch Fluglarm zurlckzuflhren
ist, die Belastigung also zum weitaus gréfiten Teil auf andere Faktoren bzw.
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Moderatoren beruhe. Der geringe Anteil der objektiven Fluglarmbelastung an den
Wirkungen ist bei weiteren Arbeiten und insbesondere bei davon abgeleiteten
Schlussfolgerungen und MalRnahmen angemessen zu berucksichtigen.

5.2. Ubergreifende Betrachtung verschiedener Verkehrslarmarten

Beeintrachtigungen der Gesundheit und Belastigungswirkungen haben in aller Regel viele
Ursachen. Fraglich ist, welchen Beitrag Gerauschimmissionen liefern. Haufig sind die
Menschen — gerade in einem Ballungsraum — einer Vielzahl von Gerauschquellen
ausgesetzt: Hierzu zahlen Industrie- und Gewerbeldrm, Nachbarschaftslarm, Freizeitlarm,
Larm am Arbeitsplatz, aber auch der hausliche Larm und natirlich der Verkehrslarm.

Die isolierte Betrachtung nur einer Larmquelle wirde der Komplexitat des Themas nicht
gerecht werden. Hier stellt sich die Frage, welche Larmquellen Uberhaupt einen und wenn ja,
welchen Beitrag zu etwaigen gesundheitlichen und Belastigungswirkungen leisten. Damit
verbunden erhebt sich die Frage, ob Kombinationswirkungen dieser verschiedenen
Larmquellen die Wirkung von Fluglarm beeinflussen.

Hierbei ist die unterschiedliche physikalisch-akustische Erfassung verschiedener
Larmquellen zu beachten. So gelten fur verschiedene Larmquellen unterschiedliche
Berechnungsverfahren, die jeweils den Eigenheiten der einzelnen Larmquellen gerecht
werden. Darlber hinaus sind die verschiedenen Larmquellen in ihrer Qualitat und
Zusammensetzung und in ihrem zeitlichen und 6rtlichen Auftreten unterschiedlich, ebenso
sind auch die Wirkungsweisen different — das gilt sowohl fir die Tag- als auch fur die
Nachtbelastung. Auch der Gesetzgeber erkennt die unterschiedliche Larmcharakteristik
verschiedener Gerauschquellen an.

Aus alledem wird deutlich, dass auf dem Gebiet der Gbergreifenden Betrachtung
verschiedener Gerauschquellen ein dringlicher Forschungsbedarf besteht. Eine
ubergreifende Untersuchung der Verkehrslarmarten sollte zum Ziel haben, eine
wissenschaftlich belastbare Zuordnung der einzelnen Larmquellen und ihres ursachlichen
Beitrags zu bestimmten Larmwirkungen zu ermdglichen. Hiermit wirde dem
Verursacherprinzip genlge getan. Aullerdem ware es dann mdglich, prioritdre Regelungen
fur Fragen der Larmminderung zu treffen. Ein weiterer Vorteil einer solchen tbergreifenden,
das heifdt nicht einheitlichen Betrachtung ist, dass damit den verantwortlichen Hoheitstragern
ein Hilfsmittel fur die Erstellung von Larmaktionsplanen an die Hand gegeben werden
konnte.

Gerade in einem dicht besiedelten Raum wie der Bundesrepublik Deutschland sollten daher
die Dosis-Wirkungs-Beziehungen der verschiedenen Larmquellen gleichwertig néher
betrachtet und die nachteiligen Wirkungen von Gerauschimmissionen nicht allein einem
Verursacher angelastet werden.

Anhérung ,Fluglarmmonitoring und Gesundheitsschutz im Ballungsraum Frankfurt/Rhein-
Main im Hessischen Landtag am 23. / 24. September 2010
Seite 27 von 40



96

275
- Gaport

6. Weiterentwicklung der Larmwirkungsforschung

Grundlage der Bewertung von Larmwirkungen sollte die biopsychosoziale Komplexitat des
Menschen sein?’. Gerade wegen der subjektiven Auspragung von Wirkungen (z. B.
Belastigungsempfinden und gesundheitliche Beeintrachtigungen) bedarf es einer sehr
differenzierten und umfassenden Betrachtung moglicher Ursachenzusammenhange. So ist —
wie oben ausgeflhrt — anerkannt, dass lediglich ein geringer Anteil des
Belastigungsempfindens auf die objektive, in dB(A) messbare Larmbelastung
zurtckzufuhren ist, daneben aber weitere individuelle Einflussfaktoren (z.B. Sozialstatus,
berufliche und familiare Situation, Einstellung zur Larmquelle, Larmempfindlichkeit etc.) eine
wesentliche Rolle spielen. Gerade auf diesem Feld besteht Forschungsbedarf.

Durch die Beauftragung der bereits in Kapitel 4 beschriebenen larmmedizinischen
Untersuchungen im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens hat Fraport maf3geblich dazu
beigetragen, den Erkenntnisstand der Larmwirkungsforschung voranzutreiben. Es gilt nun,
noch offenen Fragen der Larmwirkungsforschung nachzugehen und durch eine breit
angelegte Studie mdglichst belastbare Antworten zu finden.

Fraport begruft daher die Diskussionen zur Weiterentwicklung der Larmwirkungsforschung.
Deshalb unterstlitzen wir auch die Beauftragung einer umfassenden Larmwirkungsstudie
durch das Umwelt- und Nachbarschaftshaus (UNH) mit dem Ziel, generalisierte Dosis-
Wirkungsbeziehungen zu ermitteln. Wie die Darlegungen zum Umgebungslarm in Kapitel 1
zeigen, greift eine isolierte Untersuchung nur des Fluglarms dabei zu kurz. In Kapitel 5.2
haben wir dargestellt, dass es unabdingbar ist, auch den Stralten- und
Schienenverkehrslarm zu betrachten. Eine auf den Fluglarm beschrankte Untersuchung
wurde keinen ausreichenden Erkenntnisgewinn mit sich bringen. Erst wenn es moglich wird,
die Wirkung der verschiedenen Verkehrstrager als einzelne Quellen und in ihrer
Wechselwirkung zu beschreiben, lassen sich auch zielgerichtete Folgerungen ziehen.

Weiterhin kann eine Larmwirkungsstudie nicht auf das Gebiet rund um den Flughafen
Frankfurt begrenzt werden. Ziel kann es nicht sein, lediglich ein weiteres fallspezifisches
Gutachten im Rahmen des schon abgeschlossenen Planfeststellungsverfahrens zum
Ausbau des Flughafens Frankfurt Main nachzuschieben. Vielmehr sollte die Studie
belastbare, Uber den Einzelfall hinausgehende verallgemeinerbare Erkenntnisse liefern. Wie
schon ausgefihrt, ist das Belastigungsempfinden der Betroffenen stark von subjektiven
Einflussfaktoren gepragt: So haben z. B. die langjahrigen Diskussionen um den Ausbau des
Frankfurter Flughafens zu einer besonderen Sensibilisierung der Bevdlkerung geflihrt, so
dass nicht auszuschlieBen ist, dass es hier zu anderen (Uberschuss-)Reaktionen auf
Larmemissionen kommt, als an Flughafenstandorten, an denen eine solche Diskussion nicht
gefuhrt wird. Daher ist ein Vergleich der Ergebnisse von Untersuchungen im Rhein-Main-
Gebiet mit den Ergebnissen an anderen Standorten unverzichtbar.

Beide Anforderungen soll die geplante Larmwirkungsstudie des UNH im Rahmen des
geplanten Konzeptes erfullen. Die Untersuchung der Auswirkungen des Fluglarms gerade in

" Griefahn et al., ZfL 2002, 171, 172
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der Rhein-Main-Region wird dabei einen breiten Raum einnehmen. Es ist also zu erwarten,
dass diese Studie nicht nur im wissenschaftlichen Sinne eine Pionierleistung darstellen wird,
sondern auch als ein Beleg daflir angesehen werden kann, dass Kommunen und die
Luftverkehrswirtschaft sich auf ein gemeinsames Vorgehen verstandigen kdnnen. Um dieses
Ziel zu erreichen, begleitet Fraport aktiv die Erstellung der Studie und tragt im Rahmen ihrer
Méglichkeiten dazu bei, die notwendigen Informationen und Kontakte fiir die
Studienerstellung zusammen zu tragen. Die Studie ware neben dem ersten
Maflnahmenpaket zum Aktiven Schallschutz ein weiteres Beispiel fur die Zusammenarbeit
zwischen Kommunen und Luftverkehrswirtschaft, die auf dem Geist der Gemeinsamen
Erklarung der Luftverkehrswirtschaft und der Hessischen Landesregierung vom 12.12.2007
beruht.

Studien und Untersuchungen kénnen jedoch am Ende die gesamtgesellschaftliche
Diskussion nicht ersetzen. Die Gesellschaft und damit die Politik muss am Ende eine
Abwagung zwischen dem Grundbedurfnis nach Mobilitat und dem Umgang mit den Folgen
dieser Mobilitat herbeifuhren. Diese Diskussion muss letztlich auf der hierfur zustandigen
Bundesebene gefiihrt werden, um dort gegebenenfalls in Gibergeordnete verkehrspolitische
MalRnahmen zu minden. Nach unserer Auffassung ist das neue Fluglarmgesetz ein
gelungenes Beispiel fur eine solche Abwagung.

Fraport fordert daher den Hessischen Landtag dazu auf, die Beauftragung einer
Larmwirkungsstudie durch das UNH aktiv zu unterstitzen. Hessen kann hierdurch seine
Vorreiterrolle in der Diskussion weiter ausbauen und auch die Diskussion auf Bundesebene
pragen.
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Anlage 1 Untersuchungsgebiet der Larmkartierung der 1. Stufe der Umgebungslarmrichtlinie
in Hessen, Stralte und Fluglarm
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Anlage 2 Larmkartierung der 1. Stufe der Umgebungslarmrichtlinie in Hessen, LDEN, Stral3e

in dB(A)
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Anlage 3 Larmkartierung der 1. Stufe der Umgebungslarmrichtlinie in Hessen, Lnight, Stralle
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Anlage 4 Larmkartierung der 1. Stufe der Umgebungslarmrichtlinie in Frankfurt, LDEN,

Strale
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Anlage 5 Larmkartierung der 1. Stufe der Umgebungslarmrichtlinie in Frankfurt, Lnight,
Stralie

Larmkartiorung Hessen 2007
Ballungsraum Frankfurt am Main
Hauptverkehrsstraon und sonstige Straien
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Anlage 6 Larmkartierung der 1. Stufe der Umgebungslarmrichtlinie in Wiesbaden, LDEN
(oben) und Lnight (unten), Strale
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Anlage 7 Larmkartierung der 1. Stufe der Umgebungslarmrichtlinie in Hessen, LDEN (oben)

und Lnight (unten), Flugverkehr
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Anlage 8 Differenzdarstellung der Larmbelastung Leq,Tag Planungsfall 2020 vs. Ist-Situation 2005
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Anlage 9 Differenzdarstellung der Larmbelastung Leq,Nacht Planungsfall 2020 vs. Ist-Situation 2005
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Anlage 10 Leq,Nacht durch Stra3enverkehr in Kéln
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Anlage 11 Leq,Nacht durch Schienenverkehr in KoIn
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