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11. Sitzung
Beginn: 11:30 Uhr

Vorsitzende: Meine sehr geehrten Damen und
Herren, liebe Kolleginnen und Kollegen, ich eroff-
ne die 11. Sitzung des Ausschusses fiur Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit, deren Durch-
fuhrung als offentliche Anhdrung einvernehmlich
in unserer Sitzung am 8. Marz 2006 beschlossen
wurde. Die 6ffentliche Anhérung bezieht sich so-
wohl auf den Gesetzentwurf der Bundesregierung
zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in
der Umgebung von Flugplatzen als auch auf die
Antrdge der Fraktion der FDP und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN.

Zur Mitberatung wurde diese Vorlage an den
Haushaltsausschuss, den Ausschuss fur Wirt-
schaft und Technologie, den Verteidigungsaus-
schuss, den Ausschuss flur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung sowie den Ausschuss fir Tou-
rismus Uberwiesen. Die mit dieser Thematik he-
fassten Mitglieder der mitberatenden Ausschiisse
mochte ich besonders herzlich begriufRen; sie
werden hier auch Fragerecht haben.

Ich méchte nun unsere Sachverstandigen herzlich
willkommen hei3en und begrif3e Herrn Dr. Volker
Gronefeld, Fachanwalt fir Verwaltungsrecht aus
Minchen; Herrn Prof. Dr. Rainer Guski, Ruhr-
Universitat Bochum, Fakultat fir Psychologie,
Kognitions- und Umweltpsychologie; Herrn Tho-
mas Juhe, Vorsitzender der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher  Fluglarmkommissionen,  Frankfurt;
Herrn Wolfgang Klapdor, Direktor Flughafen
KéIn/Bonn GmbH; Herrn Dr. Stefan Paetow, Vor-
sitzender Richter am Bundesverwaltungsgericht;
Herrn Helmar Pless, Dipl.-Ing., Dipl.-Biologe,
Essen; Herrn Dr. Werner Reh, Vorsitzender des
Arbeitskreises Flugverkehr der Deutschen Um-
weltverbande und Verkehrsreferent des Bundes
fur Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V.
(BUND); Herrn Dr. Alexander Samel, Institut fur
Luft- und Raumfahrtmedizin in Kéln, Deutsches
Zentrum fur Luft und Raumfahrt; und Herrn Walter
Vill, Vorsitzender des ADV -Prasidiums, Direktor
Flughafen Minchen GmbH. Herzlich willkommen,
meine Damen und Herren.

Mit dem Gesetzentwurf soll gemaR der Koalitions-
vereinbarung der Schutz der Menschen vor Flug-
larm in der Umgebung der gréReren zivlen und
militarischen Flugplatze verbessert werden. We-
sentliche Regelungsgehalte betreffen die Festset-
zung von Larmschutzbereichen in der Umgebung
von Flugplatzen, dort geltende bauliche Beschrén-
kungen und damit n Zusammenhang stehende
Entschadigungs anspriiche, sowie Schallschutzan-
forderungen und damit verbundene Erstattungs-
anspriche. Mit der Novelle des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm werden vor allem die fir
die Festsetzung des Larmschutzbereichs malf3-
geblichen Grenzwerte abgesenkt und das Verfah-

ren fur die Berechnung der Larmbelastung mo-
dernisiert.

Wir haben uns auf folgendes Verfahren fir die
heutige Anhérung verstandigt: Wir werden die
Anhoérung direkt mit Statements der Sachverstan-
digen beginnen. Wir haben uns auf funfminutige
Statements verstandigt; ich bitte Sie, diese Zeit
einzuhalten. Danach werden die Berichterstatter
der Fraktionen im Umweltausschuss das erste
Fragerecht erhalten. Hier bitte ich die Kolleginnen
und Kollegen, keine Statements abzuhalten, son-
dern lediglich ihre Fragen zu stellen. Wir haben
uns auf Themenkomplexe geeinigt, und ich bitte
um entsprechende Fragen. Wie blich sollen pro
Aufruf eine Frage an zwei Sachverstandige oder
ein bis zwei Fragen an einen Sachverstandigen
gerichtet werden; die angesprochenen Sachver-
standigen sind gebeten, die Frage bzw. Fragen
unmittelbar anschlieBend zu beantworten. Nach
den Berichterstattern haben dann jeweils die an-
deren Mitglieder des Umweltausschusses oder
der mitberatenden Ausschisse Fragerecht.
Ferner méchte ich noch erwédhnen, dass auf der
Basis des mitlaufenden Tonbandes ein Wortpro-
tokoll erstellt werden wird. Dieses wird nach Fer-
tigstellung im Internetangebot des Umweltaus-
schusses abrufbar sein.

Erlauben Sie mir noch einen Hinweis: Unverlangte
Stellungnahmen stehen ihnen in der Ausschuss-
drucksache 16(16)23** zur Verfligung.

Meine sehr geehrten Damen und Herren, im Hin-
blick auf einen sorgsamen Umgang mit Ressour-
cen werden wir die Stellungnahmen nur den gela-
denen Sachverstéandigen und der Presse in ge-
druckter Form zur Verfligung stellen. Zuhorer bit-
ten wir, sich der ausliegenden Ubersicht tiber die
im Internet verfigbaren Vorlagen zu bedienen und
sich die Beitrage ggf. selbst aus dem Internetan-
gebot des Umweltausschusses auszudrucken.
Noch ein abschlieBender Hinweis: Gegen 12.00
Uhr wird ein Wagen mit Getranken und belegten
Brotchen sowie einer Suppe eintreffen. Wir wer-
den die Sitzung daher nicht fir eine Mittagspause
unterbrechen.

Wir treten jetzt in die Fragerunde ein, und ich bitte
die Sachverstandigen um ihre Statements. Zu-
nachst Herr Dr. Gronefeld, bitte.

Sv. Dr. Volker Gronefeld: Sehr geehrte Frau Vor-
sitzende, sehr geehrte Herren Berichterstatter,
meine Damen und Herren Abgeordneten, das
Gesetz, zu dem wir ein Statement abgeben sol-
len, dient der Novellierung eines alten Gesetzes -
eines uralten Gesetzes darf man sagen - aus
1971, was seinerzeit natirlich eine ganz bestimm-
te Zielrichtung hatte. Dieses Gesetz aus dem Jahr
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1971 sollte, nachdem zuvor 1959 die Planfeststel-
lungspflicht in das Luftverkehrsrecht eingefuhrt
worden ist, die Bestandsflughafen in entspre-
chender Weise absichern gegen den damals, wie
man meinte, noch nicht umfassend in den Plan-
feststellungsbeschlissen - die Zeit der Erfahrung
war ja auch zu kurz - bewaltigten Fluglarm entge-
genzutreten, und zwar durch Siedlungssteue-
rungsmafinahmen, durch Bauverbote. Die Zeit ist
inzwischen vorangeschritten, und die 30 bzw. 35
Jahre sind nicht in der Entwicklung des Fluglarms
weiter genutzt worden, wohl aber in der Entwick-
lung des Flugverkehrsrechts. Die Aufgaben der
Fluglarmbekampfung sind nicht so sehr durch das
Fluglarmgesetz und die auf ihm beruhenden
Larmschutzbereiche wahrgenommen  worden,
sondern durch das Luftverkehrsgesetz, das Plan-
feststellungsrecht, das Genehmigungsrecht und
die fachplanerische Abwagung nebst den Aufla-
gen in Planfeststellungsbeschlissen, in luftrechtli-
chen Genehmigungen. Wenn also heute der No-
vellierung des Fluglarmgesetzes aus dem Jahre
1971 naher getreten wird, muss man sich Uberle-
gen, dass man es auf dem Erfahrungsschatz,
dem Erfahrungshintergrund der letzten Zeit aus
dem Vollzug des Luftverkehrsgesetzes tut. Viele
Fragen, die Sie gestellt haben, deuten in diese
Richtung, und viele Fragen bringen selbstver-
standlich fachplanerische Elemente jetzt in das
Fluglarmgesetz hinein. Der ganze Titel - die Ver-
besserung des Schutzes vor Fluglarm - deutet in
diese Richtung. Das bringt den Gesetzgeber in
erhebliche Schwierigkeiten der Abgrenzung von
Rechtsmaterien und der Zuordnung der verschie-
denen Probleme. Einerseits liegt auf der Hand,
dass die Siedlungssteuerung nicht verschlechtert,
sondern verbessert werden soll; das sind sicher
Detailfragen, Uber die man spéter sprechen kann.
Andererseits ist offenkundig, dass dann, wenn
man ,Grenzwerte”, die bislang eine Rolle im
Fachplanungsrecht gespielt haben, gesetzlich
festlegt, nicht Gbersehen werden darf, dass die
fachplanungsrechtliche Seite in den Blick zu neh-
men ist. Ich kann also nicht nur aus dem Blickwin-
kel des Fluglarmschutzgesetzes, wie es 1971
einmal verfasst worden ist, Uber Fluglarm ent-
scheiden, sondern muss den Blick auf das Luft-
verkehrsgesetz richten. Das bedeutet, dass zu
gleichen Teilen das Luftverkehrsgesetz vermutlich
an die Forderungen des Fluglarmschutzgesetzes
angepasst werden muss. Also: Setze ich in einem
Fluglarmschutzgesetz Grenzwerte fest, dann
muss, wie es ich glaube auch Artikel 2 des vorlie-
genden Gesetzentwurfs vorsieht, Sicherheit dafir
getroffen werden, dass diese Grenzwerte in den
fachplanerischen Entscheidungsprozessen auch
wirklich zugrunde gelegt werden. Das ist deswe-
gen auch so wichtig, weil wir derzeit - das kann
ich aus langjahriger Erfahrung sagen, und es
sitzen andere Sachverstandige am Tisch, die das
bestatigen werden - sehr viel Ressourcen, Zeit,
Aufwand, aber auch soziale Akzeptanz aufwen-

den, in Planfeststellungsverfahren zu einem ab-
wagungsgerechten Ergebnis zu kommen. Dies
fuhrt dazu, dass erhebliche Gutachten in Verfah-
ren eingefuhrt werden, dass die Gutachten in
Erérterungsterminen diskutiert werden, dass jedes
Mal in jedem Planfeststellungsverfahren der
Stand der Wissenschaft neu beleuchtet, neu ke-
trachtet wird und das selbe Spiel sich in den an-
schlieBenden Gerichtsverfahren wiederholt. Das
ist die eine Seite, die zu erheblichen Zeitverziigen
fuhrt. Das allein wirft schon die Kostenfrage auf.
Denn die Frage des Fluglarms selber ist nicht eine
Frage der Einzelfallgerechtigkeit, sondern eine
Frage des gesetzgeberischen Kompromisses,
also sozusagen die hineingelagerte Abwéagung in
den Gesetzgebungsprozess, die Festlegung hier.
Denn alles, was Sie an Fluglarmgrenzen festle-
gen, ist gesetztes Recht, da gibt es keine absolu-
ten Grenzen. Ich meine, dass es Aufgabe des
Gesetzgebers ist, aber auf der anderen Seite
sollten dann die Planfeststellungsverfahren, die
Genehmigungsverfahren doch profitieren. Es
muisste Rechtssicherheit gegeben werden. Die
Frage der fachplanerischen Abwéagung miusste
determiniert sein durch diese hier festzusetzen-
den Grenzwerte. Damit konnte ein erheblicher
Beitrag geleistet werden, die Verfahren deutlich
von unniitzen Kosten zu entschlacken, sie kirzer
zu gestalten, ohne dass es auf der Seite des Flug-
larmschutzes EinbuBen gabe; Gerichtsverfahren
kirzer zu gestalten, und last but not least mogli-
chen Investoren, die auf Flugplatze Zugriff neh-
men wollen, rechtzeitig zu erklaren, wie denn der
Stand des Verfahrens ist und zu welchem Zeit-
punkt zu welchen Ergebnissen in etwa das Ver-
fahren wohl abgeschlossen werden kann. Die
Einzelfragen, meine Damen und Herren, werden
Sie sicher im Verlauf der Sitzung stellen. Vielen
Dank.

Vorsitzende: Danke schon. Als nachster Herr
Professor Guski, bitte.

Sv. Prof. Dr. Rainer Guski: Frau Vorsitzende,
meine Damen und Herren Abgeordneten, ich
komme aus der Larmwirkungsforschung und te-
schranke mich entsprechend auf diesen Komplex.
Ich fange mit dem an, was mich an diesem Ge-
setzentwurf am meisten irritiert, das sind die
Grenzwerte. Wohl jeder weil3, dass Grenzwerte
gesetzt werden und abhéngig sind nicht nur von
der Wirkungsforschung, sondern auch von der
Machbarkeit. Ich stelle aber fest, dass im Gegen-
satz zu dem, was ich bisher glaubte, dass ein
solches Kriterium fir die Akzeptanz von Grenz-
werten z. B. wére, dass man von einer erhebli-
chen Belastigung ausgeht, und die erhebliche
Belastigung liegt nach dem, was ich so in den
letzten Jahrzehnten mitgemacht habe, gewisser-
maflen demographisch definiert wird, indem man
sagt, wenn 25 Prozent der Betroffenen stark oder
sehr stark belastigt oder gestort sind, ist das spa-
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testens ein Punkt, bei dem wir Grenzen setzen
mussen. Wenn man dieses Kriterium auf die heu-
tige Beziehung zwischen Stérung und Bel&stigung
auf der einen und Fluglarm-Mittelungspegel auf
der anderen Seite anwendet, ist es so, dass wir
ungefahr 6 dB unter dem Grenzwert liegen, der
jetzt fur den Tag im Gesetzentwurf vorgesehen
ist, und ungeféahr 10 dB unter dem, was im Gesetz
festgelegt ist. Mit anderen Worten: Die Fluglam-
wirkung zumindest flr den Zeitpunkt des Tages
hinsichtlich Stérung und Belastigung hat sich im
Verlauf der letzten 40 Jahre L&rmwirkungsfor-
schung verandert. Das heil3t, die Betroffenen
reagieren bei vergleichbarem Mittelungspegel
heute wesentlich stéarker als friiher. Die Ursachen
dafir muss man diskutieren. Es gibt zwei Kandi-
daten, die mir auf den ersten Blick einfallen. Das
eine ist die gestiegene Haufigkeit von Flugzeu-
gen, die naturlich irgendwie in den Mittelungspe-
gel eingeht. Das zweite ist die Verdanderung der
Betriebsweisen von Flughéfen, die immer mehr -
gerade die grof3en Flughafen - danach drangen,
in die Tagesrandstunden zu gehen, diese zu be-
legen. Das sind genau die Zeiten, zu denen de
Betroffenen zu Hause sind. Wenn man einen Wert
von z. B. 60 dB fur den Tag nimmt, wirde man
sagen, dass heute ungeféhr 35 Prozent der von
diesem Pegel Betroffenen erheblich belastigt sind.
Das sind nach meiner Einschatzung schlichtweg
zu viele. Wenn Sie in die Nacht gehen - da méch-
te ich mich eigentlich lieber heraushalten, dafir ist
Herr Samel als Experte hier, aber wenn wir da
den Mittelungspegel nehmen, steht im Gesetz
etwas von 55 dB auf3en. Die WHO fordert schon
seit Jahren 45 dB. Im Papier der Working Group
der Europdischen Union wird von 40 bis maximal
45 dB gesprochen. Das heif3t also, wenn man von
der Seite her kommt, wirde man sagen, die
Grenzwerte, die im Gesetzentwurf stehen, sind
erheblich zu hoch.

Der zweite Punkt, zu dem ich kurz noch etwas
sagen mochte, ist die Frage der wesentlichen
Anderungen. Dort ist fiir den Vergleich von beste-
henden Flughdfen zu wesentlich geadnderten
Flughafen eine feste Regelung angegeben. Wir
haben relativ wenige Daten Uber die Beziehung
zwischen Larmwirkung und der Anderung. Das
bisschen, was einigermalien g/stematisch erho-
ben wurde, zeigt, dass es einen Zusammenhang
gibt zwischen dem AusmaR der Anderung, den
ein Flughafen erlebt - z. B. im Ausmal® des Mitte-
lungspegels und dem Ausmalf der gesteigerten
belastigenden Wirkung. Insofern denke ich, dass
der Weg, der hier gewahlt wurde - einen festen
Abschlag von finf dB zu machen -, sicher eine
praktikable Ldsung ist, aber nicht besonders wir-
kungsgerecht. Wenn der Flughafen sich starker
andert, misste man einen stéarkeren Schutz der
Bevolkerung vorsehen. Vielleicht belasse ich es
erst einmal dabei, vielen Dank.

Vorsitzende: Danke schodn. Als nachstes Herr
Jihe, bitte.

Sv. Thomas Juhe (ADF): Frau Vorsitzende, mei-
ne Damen und Herren, die Fluglarmkommissio-
nen haben nach Luftverkehrsgesetz § 32e eine
beratende Funktion fiir die Genehmigungsbehér-
den. In diesem Kontext sitze ich heute vor lhnen.
Es ist so, wie von Herrn Gronefeld ausgefiihrt
wurde, dass wir eigentlich kein wirksames Flug-
larmschutzgesetz hatten. Fir andere Verkehrstra-
ger ist Uber Jahrzehnte eine Verfeinerung der
gesetzlichen Regelungen erfolgt, den Fluglarm
betreffend ist das ausgeblieben. Man hat jetzt
eigentlich innerhalb weniger Jahre versucht, einen
Erkenntnisstand zu erreichen, um die Schutzrege-
lungen bezogen auf Fluglarm verbessern zu kén-
nen. Der hier vorliegende Gesetzentwurf weist
meiner Einschatzung nach erhebliche Mangel auf,
vor allem deswegen, weil er keine umfassende
Herangehensweise an das Thema Fluglarm be-
deutet. Ich will Ihnen das an wenigen Beispielen
deutlich machen.

Bei Ihren Fragen tauchten sehr héufig die Kosten-
folgen auf. Fast immer oder ausschlief3lich sind
hier Kostenfolgen fur die Luftverkehrswirtschaft
gemeint bzw. fir den Bund im Rahmen seiner
Tragerschaft fur Militarflughafen. Aber: Vollig n-
beachtet bleiben Kostenfolgen, die hoch belaste-
ten Kommunen durch Fluglarm entstehen, und
das seit Jahren. Kommunen, die sie heute in der
Siedlungsbeschrankung bereits haben, weisen
demographische, aber auch sozialstrukturelle
Fehlentwicklungen auf. Es gibt mittlerweile Unter-
suchungen, die dabei sind, das einmal zu quanti-
fizieren. Solche Untersuchungen wurden z. B.im
Zusammenhang mit dem Mediationsverfahren in
Frankfurt bzw. mit der Nachfolgeveranstaltung im
regionalen Dialogforum beauftragt. Es macht aus
meiner Sicht Sinn, solche Gutachten und Unter-
suchungen zunachst einmal voll umfanglich auf
dem Tisch zu haben, bevor man versucht, einen
Teil der Fluglarmproblematik in Form eines Larm-
schutzgesetzes zu regeln. Aber Sie wissen auch,
dass die Fluglarmbetroffenenseite immer dann
argumentiert, der aktive Schallschutz tauche in
dem Gesetzentwurf nicht auf. Da kann man nattr-
lich sagen: Gut, wenn man diese Gesetzessyste-
matik gewa&hlt hat, taucht er eben nicht auf. Sie
missen sich aber darliber im klaren sein, dass
Entscheidungen, die im Zusammenhang mit dem
Fluglarmschutzgesetz getroffen werden, z. B. die
Grenzwerte, die hier zur Debatte stehen, dass
dies z. B. fur die Fachplanung dann maRgeblich
sein soll. Ein Beispiel: Ich bin Blrgermeister der
Stadt Raunheim, das ist die von Fluglarm am
starksten betroffene Kommune in Deutschland.
Dort haben wir einen Dauerschallpegel von 67 dB.
Das heil3t, wir lagen hier zwei dB Uber dem, was
der Grenzwert fir den Tag vorgibt. Tatsachlich ist
es aber so, dass das Berechnungsverfahren, das
Grundlage dieses Fluglarmschutzgesetzes ist,
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dazu fuhrt, dass die Fluglarmbelastung am Tag
nur noch mit 63,2 dB dargestellt wird. In der Kon-
sequenz bedeutet das wiederum, dass eigentlich
ein Schutzbedarf, ein Handlungsbedarf nicht exi-
stent ist. Die deutsche Flugsicherung wird uns
z. B. bei den Bemihungen um aktiven Schall-
schutz, um veranderte flugbetriebliche Mdglichkei-
ten, solche Larmsituationen zu vermeiden, darauf
hinweisen, dass die Grenzwerte nicht erreicht
werden. Das ist nur ein Beispiel, um Ihnen deut-
lich zu machen: Es gibt hier, was Fluglarmschutz
angeht, deutlich mehr zu regeln als das, was heu-
te im Gesetzentwurf enthalten ist. Und Sie mus-
sen sich dartber im Klaren sein, selbst wenn Sie
sich dafir entscheiden, zuerst einmal nur diese
Elemente zu beschlieRen, welche Auswirkungen
das in Folge hat auf das Luftverkehrsgesetz und
andere Regelungen. Kurzum: Was auch viel zu
kurz greift, ist die Betrachtung der Bauverbots-
bzw. Siedlungsbeschrankung, Hinweise, die im
Gesetz enthalten sind. Als kommunaler Vertreter
ist es sicherlich so, dass man mir zunachst erst
einmal unterstellt, dass sich die Bauverbotsrege-
lungen im Gesetzentwurf moglichst aufgeweicht
darstellen. Ich werde das nicht tun, das werden
Sie nachher im Einzelnen noch von mir héren. Ich
mache aber darauf aufmerksam: Auch hier hatte
viel umfassender beschrieben werden sollen, wie
denn mit Kommunen umzugehen ist, die in dieser
Form in ihrer Siedlungsentwicklung dann total
eingeschrankt sind. Wie ist auf demographische
Fehlentwicklungen, auf sozialstrukturelle Fehlent-
wicklungen zu reagieren? Was kann die Raum-
ordnung tun, z. B. per Siedlungsbeschrankungs-
programm und ahnlichem? All diese Fragen sind
unbeantwortet, und unsere grofl3e Sorge ist: Wenn
das Gesetz in dieser Form verabschiedet wird,
werden all diese Themen, die ich jetzt nur kurz
angerissen habe, in der Folge auf anderer gesetz-
licher Ebene nicht sorgfaltig genug untersucht,
denn das gemeinsame Interesse, das es derzeit
zwischen Fluglarmbetroffenen und Luftverkehrs-
wirtschaft noch gibt, namlich Planungssicherheit,
mehr Schutz zu erreichen, ist in dieser Form nicht
mehr vorhanden.

Vorsitzende: Vielen Dank. Als nachstes Herr
Klapdor, bitte.

Sv. Wolfgang Klapdor (Flughafen Kdln/Bonn): Ich
werde ungefdhr das Gegenteil von dem sagen,
was mein Nachbar ausgefiihrt hat. Wir haben die
Aufgabe, Business flir die Region, in der wir k-
ben, darzustellen, und wir sind nicht nur Business
selber, sondern eben auch Basis fur Business.
Wenn Sie sich einmal lhre Aufgaben vor Augen
fuhren und den Regierungsbeschluss z. B. von
1991 nehmen, weild ich nicht, was die Bundesre-
gierung oder die einzelnen Ministerien ohne den
Flughafen Koln/Bonn gemacht héatten, wenn sie
nicht Gber unseren Flughafen nach Berlin und
zuriick hatten fliegen kdnnen. Dasselbe gilt fur die

FulRballweltmeisterschaft. Wir sind Basis fur Busi-
ness, und wir brauchen Planungssicherheit. Es ist
auch nicht so, dass wir Flughafen nichts fur den
Larmschutz tun. Wir haben seit 1992 ein Larm-
schutzprogramm, fir das wir bereits 70 Millionen
Euro ausgegeben haben, weitere Millionen in
zweistelliger Hohe sind zurtickgestellt. Ferner ist
festzuhalten, dass die Flugzeuge all die Jahre
immer leiser geworden sind. Wir bekommen im-
mer mehr Auflagen, z. B. eben den Security Act
von der Europaischen Gemeinschaft, miissen
aber fUr unsere Region arbeiten, und wir sind
eben auch der Wirtschaftsmotor. Da muss ich
Ihnen direkt widersprechen. Wenn Sie die Fem-
wirkung sehen, die Flughafen erzeugen, allein mit
Drops oder mit Tourismus, dass dort Standorte
geschaffen werden, dann sehen Sie, dass die
Lasten der Kommunen wesentlich geringer sind
als das, was positiv durch uns bewirkt wird. Ich
kann deshalb nur appellieren: Sehen Sie zu, dass
wir Planungssicherheit haben! Ich halte es fir
unertraglich, dass z. B. Planfeststellungsverfahren
wie in Munchen 25 Jahre dauern. Ich sehne mich
nicht nach den Zustanden in Dubai, wo jemand
zum Scheich geht, sagt ,Das ist der Ausbauplan”
und der Scheich sagt dann ,Go ahead” - nein, wir
mussen Verfahren haben. Aber ich muss wissen:
Wie sind die Grenzwerte? Diese missen dann
auch verbindlich sein. Mir ist auch das Frankfurter
Verfahren ein Horror, wo die Akten von Frankfurt
bis nach Halifax ausgelegt werden kénnten, so
dick sind sie mit mittlerweile 34 Haupt- und 60
Untergutachten. Das kann so nicht weitergehen,
da reden wir Uber den Standort Deutschland, und
deshalb bin ich der Meinung: BeschlieRen Sie ein
Gesetz, mit dem die Luftverkehrswirtschaft und
die Kommunen leben kénnen, aber geben Sie uns
Planungssicherheit! Dann sind wir bereit, auch
das hier noch zu akzeptieren, was wir gerade
noch kdénnen.

Vorsitzende: Danke schdn. Herr Dr. Paetow,
bitte.

Sv. Dr. Stefan Paetow: Frau Vorsitzende, meine
Damen und Herren Abgeordnete, ich méchte zu
dem Stellung nehmen, wovon ich am meisten
verstehe und was mir vielleicht auch das wichtigs-
te an diesem Gesetz zu sein scheint: die Frage
der Bedeutung fur das Luftverkehrsrecht. Ich
schliee insbesondere an das an, was Herr Gro-
nefeld lhnen schon gesagt hat, auch aus langer
leidvoller Erfahrung. Das Fluglarmgesetz alter und
letztlich auch neuer Pragung ist meiner Ansicht
nach nicht das wirklich wichtige Vorhaben in die-
sem Bereich. Das wichtige Vorhaben ware die
fachplanungsrechtliche, die luftverkehrszulas-
sungsrechtliche Seite, also letztlich das Luftver-
kehrsgesetz. Nun ist das aber mal so eingetitet,
und immerhin, in dem Artikel 2 des Fluglarmge-
setzes wird ja versucht, eine Klammer oder eine
Bricke zum Luftverkehrsrecht zu schlagen, und
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das ist auch dringend erforderlich. Ich schlie3e
mich dem an, was Herr Gronefeld sagte. Die Ver-
fahren sowohl bei den Behdrden als auch bei den
Gerichten dauern in diesen Larmschutzfragen
unertraglich lang, sind immer wieder dasselbe, es
ist nicht auszuhalten. Es ist vor allem fiir jemand
wie mich, der seit Jahrzehnten auch mit Pla-
nungsvorhaben aus dem StralRenbau und dem
Bahnbau befasst ist, eine véllig ungewohnte Er-
fahrung. Im StraRenbau streitet kein Mensch Uber
Grenzwerte, die stehen dort in der Verordnung.
Das spart unglaublich viel Zeit, wahrend hier geht
jedes Mal wieder dasselbe los. Deswegen ist es
meiner Ansicht nach ganz dringend erforderlich,
dass auf der Seite Planungssicherheit geschaffen
wird, und zwar gerade durch den Gesetzgeber
bzw. den Verordnungsgeber, denn das wurde ja
auch schon gesagt, natirlich kann die Larmwir-
kungsforschung, die Larmmedizin, Larmpsycholo-
gie uns sehr viel helfen, aber letztlich ist es eine
politische Entscheidung, die die Behérden und
Gerichte eigentlich nur sehr mihsam treffen kon-
nen, weil da so viele Dinge einflieBen. Es gibt
eben nicht den Grenzwert. Die erhebliche Belasti-
gung im fachplanungsrechtlichen Sinne ist einfa-
ches Recht unterhalb des Verfassungsrechts, da
hat der Gesetzgeber einen relativ grof3en Spiel-
raum nach oben und unten. Diese Aufgaben muss
der Gesetzgeber l6sen. Er hat hier einen Schritt
gemacht in Form der Erganzung des § 8 Absatz 1
des Luftverkehrsgesetzes. Meiner Ansicht nach ist
er nicht ausreichend, dazu habe ich auch schrift-
lich etwas ausgefiihrt. Immerhin, es ist ein erster
Schritt, und wenn sie es nicht tut, wirde ich Sie
sehr bitten, daran festzuhalten und diese Bricke
zum Luftverkehrsgesetz noch zu verbessern. Tun
Sie es nicht, wird das Fluglarmgesetz trotzdem,
mit welchen Grenzwerten auch immer, ohne das
verabschiedet, wird trotzdem die Diskussion los-
gehen, welche Bedeutung das fir die Zulassung
von luftverkehrsrechtlichen Vorhaben fir betriebli-
che Anderungen und &hnliches hat. Denn ganz
klar ist doch: Wenn da drinsteht, dass bei einer
Grenzwertliberschreitung Anspriiche auf Schall-
schutzmaBnahmen bestehen gegen den Vorha-
benstrager, dass dann sofort der Ruckschluss
kommt, dass das dann auch fir den Planfeststel-
lungsbeschluss gelten muss. Daraus ergeben sich
dann wiederum unendlich viele Fragen, unendlich
viele Streitigkeiten, wenn das nicht klar geregelt
ist.

Vorsitzende: Danke schon. Als nachstes Herr
Pless, bitte.

Sv. Helmar Pless: Sehr geehrte Frau Vorsitzen-
de, meine Damen und Herren, zunachst mein
Hintergrund: Ich habe drei Jahre ein Projekt mit
Forderung des Bundesumweltministeriums beim
VCD (Verkehrsclub Deutschland) geleitet und
mich intensiv mit der Frage der Novellierung des
Fluglarmgesetzes beschéftigt.

Mir ist wichtig, noch einmal in Ruckschau die Ent-
stehungsgeschichte des alten Fluglarmgesetzes
zu sehen; das lohnt, um auch die Fehler nicht zu
wiederholen, denn damals schon - 1966 hatten
wir den ersten Entwurf, 1971 die Verabschiedung
- sind die Erkenntnisse der Larmwirkungsfor-
schung nicht beriicksichtigt worden. Das heif3t, es
wurde von dem sog. Géttinger Fluglarm-Gutach-
ten und dem Richtwertschema damals abgewi-
chen, und man hat eben auch da die Larmwir-
kungsforschung nicht bertcksichtigt. Interessant
ist allerdings der erste Entwurf: Er enthielt noch
ein generelles Bauverbot, Enteignung auf Verlan-
gen, Entschadigung von bebauten Grundstiicken
sowie Mietpreisausgleich, also sehr weite Forde-
rungen, die dann durch scharfe Proteste - vom
Bundesrat, auch von Kommunen, die teilweise
Anteilseigner von Flugketten sind - doch wieder
zuriickgekippt worden sind; Sie kennen das B&-
gebnis. Wir haben dann ein hassliches Gezerre
um die Novellierung des Fluglarmgesetzes mit der
ersten rot-grinen Bundesregierung gehabt. Leider
im Zuge auch der Anschlage vom 11. September
ist der relativ fortschrittliche Entwurf 2000 nicht
zum Tragen gekommen, denn da hatten wir z. B.
die 45 dBA (Dezibel A-Bewertung) Nachtschutz-
zone fur bestehende Flugplatze und 42 dBA
Nachtschutzzone fir wesentlichen Ausbau. Wenn
wir das im jetzigen Gesetzentwurf hatten, dann
hatten wir im Grunde das Wichtigste schon er-
reicht. Da kann ich mich nur den Ausflihrungen
von Herrn Guski anschlieBen: Der vorliegende
Gesetzentwurf entspricht nicht den aktuellen Er-
kenntnissen der Larmwirkungsforschung und
muss dringend dahingehend verbessert werden.
Es lohnt auch zu schauen - Sie kénnen es in mei-
ner schriftlichen Stellungnahme nachvollziehen -,
wie der Standpunkt aus dem Hause Trittin sozu-
sagen immer weiter zurtckverhandelt wurde
durch das massive Auftreten der Lobby. Ich habe
das leibhaftig erlebt. Wir kdnnen an zwei Stellen
von einer Lex FraPort und von einer Lex Kdln/-
Bonn reden, was da an Abweichungen von ur-
sprunglich ehrgeizigen Entwirfen vorgenommen
worden ist. Die Lex KéIn/Bonn ist die Regelung,
die sinnvoll ware, dass man den europdaisch aner-
kannten Maf3stab des LDEN oder LNAID, wie das
im 2003er Entwurf des BMU vorgesehen war,
nehmen wirde. Der ist europaweit anerkannt und
ist auch der Mal3stab fir die Umgebungslarmkar-
ten, auf die wir nachher vielleicht noch dezidiert
eingehen kdnnen. Die Lex Frau-Port ist diese
seltsame und (berhaupt nicht mit der Larmwir-
kungsforschung tbereinstimmende zeitliche Stre-
ckung des Inkrafttretens der Werte fir den we-
sentlichen Ausbau. Es lohnt sich also, das a-
rickzuverfolgen und ich kann nur dazu auffordern,
dort anzuknipfen und alte Forderungen, die die
Stellung der Fluglarmbetroffenen bessern wirden,
auch in den Gesetzentwurf einzuarbeiten. So, wie
er jetzt vorliegt, nimmt der Gesetzentwurf erhebli-
che Belastigungen der Anwohner bewusst in Kauf
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und kann gesundheitliche BeeintrAchtigungen
nicht sicher vermeiden. Auch das Grundsatzprob-
lem des mangelnden Regelungsansatzes des
Fluglarmgesetzes ist schon erwahnt worden. Es
ist einfach ein reines Erstattungs- und Entschadi-
gungsgesetz, hat aber, wenn man der Logik folgt
und sagt, wir haben noch andere Baustellen, wir
haben die Umgebungsrichtlinie, da steht noch
eine Verordnung zur Aktionsplanung aus; wir
haben die Betriebsbeschrankungsrichtlinie, die
letztes oder vorletztes Jahr im Zuge der Anderung
der Luftverkehrszulassungsordnung umgesetzt
worden ist - das sind sozusagen die anderen
Baustellen des aktiven Larmschutzes, die aber zu
schwach ausgeprégt sind. Wir haben den Ansatz
der Européaischen Union, den sog. ausgewogenen
Ansatz des Balance Approach, der sagt nicht nur
passiver Schallschutz, sondern auch Siedlungs-
beschrankung, planerische Malinahmen und akti-
ver Lammschutz muss immer ein Gesamtpaket
sein. Das ist im deutschen Recht nicht wirksam
oder wirkungsvoll verankert; da bedarf es drin-
gend der Nachbesserung.

Zu den nicht vorhandenen materiellen Maf3staben
ist von Herrn Paetow schon entsprechendes ge-
sagt worden. Da wird dringend etwas gebraucht,
was wir z. B. im Bereich des Schienenlarms und
des StralRenlarms ja haben: Dort ist es die 16.
Bundes-Immissionsschutzverordnung, die echte
Grenzwerte liefert.

Fazit: Es ist kein fairer Interessensausgleich g-
lungen. Die Partikularinteressen der Luftverkehrs-
wirtschaft haben sich im Wesentlichen durchge-
setzt. Es gibt im Augenblick nur ganz vereinzelt
Verbesserungen fur die Situation der Larmbetrof-
fenen. Die Larmschutzzone - 10 dBA Minderung
von 75 auf 65 dBA sieht toll aus; schaut man aber
genauer hin, sieht man, dass es andere Berech-
nungsmethoden sind, die eine neue AZB (Anlei-
tung zur Berechnung) zugrunde legen miissen,
und man wird schnell erkennen - das ist nur der
Offentlichkeit schwer vermittelbar -, dass es iber-
haupt nicht stimmt, die Schutzzonen werden sich
teilweise gegentber gerade auch den zuletzt
durch Planfeststellungsbeschliisse festgelegten
Larmschutzbereichen weitgehend gar nicht ver-
kleinern. Das muss man im Detail anschauen.
Leier fehlt da auch eine Zusammenschau des
Umweltbundesamtes, die dazu bisher gar nicht in
der Lage sein konnten ...

Vorsitzende: Kommen Sie bitte zum Schluss?

Sv. Helmar Pless: Ach so, ja. ... weil diese omi-
noése Sigma-Regelung jetzt eingefuhrt worden ist,
die so kompliziert ist, dass es den Leuten, die
diese Larmkarten erstellen mussen, im Grunde
gar nicht moglich ist, in kurzer Zeit die Larmkontu-
ren darzustellen. Weitere Ausfihrungen mache
ich dann, wenn ich wieder die Gelegenheit zum
Wort habe.

Vorsitzende: Danke schon. Herr Dr. Reh, bitte.

Sv. Dr. Werner Reh: Frau Vorsitzende, meine
Damen und Herren, wir haben uns im Arbeitskreis
Flugverkehr der deutschen Umweltverbéande seit
Jahren mit der Gesetzgebung befasst - sie hat ja
eine neuere Geschichte von sechs Jahren - und
haben den jetzt mehrfach verbesserten Gesetz-
entwurf insofern beurteilt, indem wir sagen: So,
wie er heute vorliegt, ist er inakzeptabel. Das
haben wir nicht getan, aus eigenen Zielen heraus.
Wir haben die im Gesetz stehenden Ziele ge-
nommen, da steht drin: 1. der Schutz der Men-
schen vor Fluglarm wird deutlich verbessert und
die Grenzwerte werden der neuen Larmwirkungs-
forschung angepasst; 2. wird gesagt, es gibt einen
tragfahigen Ausgleich zwischen den betroffenen
Flugplatzanwohnern, Kommunen und den Belan-
gen der Luftfahrt. Beide Ziele unterschreiten wir
so und kommen zu dem Ergebnis, dass die Ziele
nicht erreicht werden. Das neue Gesetz fallt weit
hinter den Stand der neuen Larmwirkungsfor-
schung zurtick. Wir gehen davon aus, dass die
Grenzwerte um funf bis zehn dB zu hoch ange-
setzt sind. Ferner werden weniger Menschen
durch das neue Gesetz geschitzt. Herr Pless hat
es gerade dargestellt: Die Schutzzonen werden in
Dusseldorf und an vielen anderen Flughafen klei-
ner statt gréRer, und drittens werden die Bauge-
biete wieder an die Flughafen heranwachsen, die
Bebauung wird nicht gestoppt, insofern werden
Konflikte weiter in die Zukunft fortgeschrieben. Wir
wollten im jetzt anstehenden Gesetz funf Punkte
konkret geandert haben.

Wir brauchen erstens ambitionierte Larmgrenz-
werte. Ich hatte die Absenkung genannt, vor allem
die des Tagesschutzwertes von 65 dB und des
Nachtschutzwertes von 55 dB sind zu hoch.
Zweitens: Wir brauchen aktive MalBnahmen, die
auch im Gesetz gestiitzt und erwahnt werden. Wir
denken, dass das in 8 8 Flugverkehrsgesetz auf-
genommen werden sollte - aktive MaRnahmen
wie der Balance Approach und das, was die ITO
entsprechend mdchte: dass die Nachtflugverbote
entsprechend gestitzt werden und dass Betriebs-
beschrankungen fir laute Flugzeuge mdoglich
werden. Praferenzpolitik, Larmkontingente - das
sind fur uns die modernen MaRnahmen. Wir
firchten, dass die Ubergangsvorschrift genau das
Gegenteil bewirkt, dass sie aktive Malinahmen
eben dann verbietet, wenn passiver Schallschutz
gewahrt wird. Das ware vom Bundestag mit S-
cherheit nicht beabsichtigt, aber es kénnte passie-
ren, dass das in der Praxis diese Folge hatte.
Drittens wollen wir konsequente Bauverbote. Wir
sind da komplett einig mit den Flughafenbetrei-
bern. Das scheint kein Riesenproblem zu sein,
wahrend die Siedlungssteuerung eben nicht funk-
tioniert. Ich war letztes Jahr in Kommunalparla-
menten und weil3, dass man mit § 35 Baugesetz-
buch alles machen kann; das ist ein ewig langer
Artikel mit tausend Ausnahmevorschriften. Das
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passiert sehr oft, und da holen Sie entsprechend
jede Menge Konflikte an die Flughafen heran.
Viertens brauchen wir bessere Schutzstandards,
die durch das Gesetz nicht unterlaufen werden
sollten. Wir denken, das ist genau das Problem,
dass das Gesetz nicht als Mindestvorschrift defi-
niert ist, wo man eben mit 60 dB Grenzen, die die
Flughafen heute schon haben, entsprechend wn-
terlaufen wird. Insofern wird man den Schutzstan-
dard entsprechend verschlechtern, wie z. B. in
Berlin-Schonefeld und in vielen anderen Berei-
chen. Deswegen bitte vorsehen, dass das nur
Mindestnormen sind, die man meinetwegen durch
Flughafenpolitik und Planfeststellungsbeschlisse
auch entsprechend verbessern kann. Subsidiaritat
sollte hier auf jeden Fall gelten.

Funftens wollen wir eine zligige Unsetzung. Die
Fristverlangerung, die man da eben gewahrt hat,
gerade mit Blick auf Frankfurt z. B. oder der Be-
ginn der Erstattungsmalnahmen, greift viel zu
spat. Der Bundestag kann nicht wollen, dass
durch Verhandlungen in Frankfurt ein Bundesge-
setz unterlaufen wird, dass man jahrelang Media-
tionsverhandlungen fihrt und die Werte und Ver-
einbarungen dann entsprechend durch einen
Gesetzbeschluss aufgehoben werden.

Die Konsequenzen - letzter Punkt -: Die Kosten-
folgen sind nicht mehr tragbar, sie sind sogar
marginal.  Kostenfolgenberechnungen liegen,
wenn man das genau rechnet und auch das
Wachstum des Flugverkehrs mit einbezieht und
auf die Jahre umlegt, kommt man auf 38 Cents
pro Flugticket. Ich denke, das ist nicht vertretbar.
Das wirde auch von jedem Fluggast verstanden,
und die Akzeptanz der Flughafenentwicklung
wirde das Entsprechende fordern.

Vorsitzende: Danke schon. Herr Dr. Samel, bitte.

Sv. Dr. Alexander Samel: Sehr geehrte Frau Vor-
sitzende, sehr geehrte Damen und Herren Abge-
ordnete, fiir die Einladung zu der heutigen Sitzung
des Ausschusses danke ich Ilhnen. Mein Name ist
Alexander Samel, ich bin Angestellter am Deut-
schen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) im
Institut fur Luft- und Raumfahrtmedizin in Kaoln.
Von der akademischen Ausbildung her Physiker,
beschéftige ich mich seit 25 Jahren mit physiolo-
gischen Fragestellungen rund um die Luftfahrt.
Das DLR hat im Rahmen des Projekts ,Leiser
Flugverkehr® umfangreiche Studien zur Belastung
durch néachtlichen Fluglarm in den vergangenen
Jahren durchgefihrt. Durch die Veroffentlichung
der Ergebnisse hat es wesentliche neue Erkennt-
nisse zu Schlafstérungen durch Fluglarm vorge-
legt. Diese sind im Rahmen des Planfeststel-
lungsbeschlusses fir den Ausbau des Flughafens
Halle/Leipzig genutzt worden, um ein neues
Schutzkonzept fir die Anwohner wahrend der
Nacht aufzustellen. Dieser Planfeststellungsbe-
schluss steht noch vor dem Bundesverwaltungs-
gericht auf dem Prifstand.

Durch die Mitglieder dieses Ausschusses sind
verschiedene Fragenkomplexe gestellt worden;
ich werde mich auf die Fragen zur Larmwirkung
konzentrieren. Im Antwortkatalog bin ich aller-
dings auch auf einige Fragen zum Berechnungs-
verfahren eingegangen, die im Wesentlichen
durch meinen Kollegen Dr. Ulrich Isermann bear-
beitet wurden. Der Gesetzentwurf stellt - cum
grano salis - einen wesentlichen Fortschritt ¢-
genlber der Fassung von 1971 dar, der einerseits
akustische Grenzwerte fur die Belastung durch
Fluglarm differenzierter als bisher vorsieht, ande-
rerseits die Uberholten Grenzwerte von 1971 e-
duziert. Die Vorschlage fur die einzelnen Grenz-
werte erfolgen durch Setzungen, die durch Kom-
promisse und Empfehlungen von verschiedenen
Seiten erzielt wurden. Aus Sicht der Larmwir-
kungsforschung sind die meisten Festlegungen im
Gesetzestext umstritten. Das ist zum grof3en Teil
darin begriindet, dass es trotz einer Vielzahl von
Veroffentlichungen widersprichliche Ergebnisse
gibt. Die Definition einer exakten akustischen
Zahl, bei der mit wesentlichen Belastungen oder
Belastigungen zu rechnen ist, ist erheblich er-
schwert und lasst damit Raum fur unterschiedli-
che Interpretationen. Insofern ist es richtig, dass
der Gesetzgeber in einem Abwagungsprozess
Setzungen vornimmt, um fir Flughafen und Flug-
hafenanrainer Planungssicherheit zu erzeugen.
Diese muss aber auch eingefordert werden. Die
Larmwirkungsforschung entwickelt Dosis-/Wir-
kungsbeziehungen, mit denen die Wirkung mit
akustischem Mal3 in Beziehung gesetzt wird. Die
Wirkungen kodnnen z. B. Belastigungsreaktion,
nachtliche Aufwachreaktion, Reaktion des Herz-
Kreislauf-Systems bis zur Abschatzung eines
Herzinfarktrisikos sein. Die akustischen Male
kénnen der &aquivalente Dauerschallpegel oder
der Maximalpegel sein. Diese Dosis-/Wirkungs be-
ziehungen sind Ublicherweise stetig und haben
eine eher geringe Schwelle. Fir den Schlaf fiihren
Einzelereignisse - also Maximalpegel oberhalb
einer Schwelle - und keine Mittelungspegel zur
Aufwachreaktion. Das DLR hat fur diese Schwelle
33 dB festgestellt. Der sin-Mittelungspegel bzw.
Maximalpegel oberhalb der Schwelle von 57 bzw.
53 dB, wie sie im Gesetzentwurf vorgesehen sind,
ist keine optimale Losung fir den Schutz vor
Nachtflug-Larmwirkungen. Wir wissen naturlich,
dass die Forschungsergebnisse des DLR noch
recht neu sind und fir den momentanen Gesetz-
gebungsprozess wahrscheinlich zu spat erzielt
wurden. Daher mégen sie in die Diskussionen
nicht mehr richtig einflieBen kdnnen. Ich habe
trotzdem in meinen Antworten auf den Fragen der
Bundestagsfraktionen zu diesem Themenkomplex
auf die Ergebnisse des DLR Bezug genommen,
da aus ihnen aus meiner Sicht zukunftweisende
Schutzkriterien zur Fluglarmbelastung wahrend
der Nacht abgeleitet werden kdnnen, die erheblich
besser die physiologischen Wirkungen abbilden
als die im Gesetz vorgegebenen akustischen
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Werte. Zu den im Fragenkatalog gestellten Fra-
gen und Anmerkungen werde ich mich gerne im
Verlauf der anschlieenden Diskussion weiter zur
Verfligung halten.

Vorsitzende: Danke schon. Herr Vill, bitte.

Sv. Walter Vill (Flughafen Miinchen): Sehr verehr-
te Frau Vorsitzende, meine sehr geehrten Damen
und Herren Abgeordnete, ich darf mich fir die
Einladung zu dieser Anhoérung bedanken. Ich
vertrete hier die Flughafen Minchen GmbH, wo
ich in der Geschaftsfuhrung tUber viele Jahre so-
wohl fiir den Neubau des Flughafens als auch fur
die Ausbaumafnahmen, die in den letzten Jahren
erforderlich waren, verantwortlich war und vor
allem die juristischen Verfahren mit begleitet ha-
be. Ich vertrete auch die Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughafen und werde hier ver-
suchen, die Interessen der gesamten Flughafen-
landschaft einzubringen.

Die Bundesregierung hat sich fir diese Legisla-
turperiode - und das ist ja nicht neu - zu Recht
vorgenommen, Arbeitsplatze zu schaffen und
Wirtschaftswachstum zu férdern, die Investitions-
kraft zu starken und Burokratie abzubauen. Ich
denke, es ist nicht nur aus Sicht der Flughéafen,
sondern generell und auch fir dieses Fluglam-
schutzgesetz wichtig, sondern fiir jedes Gesetz-
gebungsvorhaben, dass genau diese Ziele sich
dann auch widerspiegeln. Stichwort Wachstum
und Investitionen férdern und damit auch Arbeits-
platze sichern: Die deutsche Flughafenlandschaft
sichert eine Vielzahl von Arbeitsplatzen. Wir ha-
ben in der Luftverkehrsindustrie heute 770.000
Arbeitsplatze, also doch eine ganz erstaunliche
Zahl; ein Grol3teil - etwa ein Drittel - befindet sich
bei uns auf den Flughéafen, die anderen Arbeits-
platze sind im sekund&aren und tertiaren Bereich
angesiedelt und hangen damit direkt von der Ent-
wicklung des Luftverkehrs ab. Wir sehen fir die
nachsten Jahre ein Wachstum von vier bis funf
Prozent auf unseren Flughafen und an unserem
Luftwerkehrsstandort, das heil3t also, wir rechnen -
ausgehend von 165 Millionen Fluggasten, die wir
im letzten Jahr am Standort Deutschland abgewi-
ckelt haben, mit Zuwéachsen von jahrlich etwa acht
Millionen Fluggésten. Rechnete man das in A-
beitsplatze um - was sich relativ leicht machen
lasst, weil wir wissen, dass etwa eine Million zu-
satzliche Fluggéaste 1.000 zusatzliche Arbeitsplat-
ze bedeuten -, wiirde das heiRen, dass wir in den
nachsten vier bis finf Jahren bei diesem unter-
stellten Wachstum zusétzliche 100.000 Arbeits-
platze in diesem Sektor schaffen konnen. Ich
glaube, auch fir das Thema Beschaftigungssiche-
rung, Wirtschaftswachstum ein ganz wesentliches
Thema. Zu dem tragt der Luftverkehr natirlich
ganz wesentlich zur Sicherung unseres Standor-
tes Deutschland kei, weil die internationale Ver-
netzung letztlich ja auf den langeren Strecken nur
Uber den Luftverkehr darstellbar ist. Vor diesem

Hintergrund muss man meiner Meinung nach
auch das Fluglarmschutzgesetz beurteilen. Wir
als Flughafen sind grundsatzlich nicht gegen ein
solches Vorhaben, sondern begriiRen es aus-
driicklich. Wir waren immer dafir, dass das Flug-
larmgesetz moglichst schnell ergeht und vor allem
daflr, dass die Themen Larmsanierung an beste-
henden Flughafen neu geregelt werden, da ist das
Gesetz von 1971 schlichtweg veraltet; dass das
Thema Schaffung von Planungssicherheit fur den
Ausbau und fur ErweiterungsmalBnahmen auf
neue FufRe gestellt wird. Wir hatten urspringlich
daflr pladiert, dass dies im Luftverkehrsgesetz zu
erfolgen hat, wéren natirlich aber auch damit
einverstanden, dass in einem Artikelgesetz, wie
es jetzt vorliegt, entsprechende, aber naturlich
dann entsprechend leistungsfahige Regelungen
fir solche AusbaumaRBnahmen vorgesehen wer-
den. Wir halten das Thema der Siedlungssteue-
rung im Umland der Flughéafen fir ein ganz ent-
scheidendes Thema, weil wir feststellen, dass die
Besiedlung immer mehr auf die Flughafen zu-
rickt. Das heif3t also, nicht nur der zukinftige
Ausbau und die Weiterentwicklung unserer Flug-
hafenlandschaft wird behindert werden, sondern
umgekehrt haben wir auch das Phanomen zu
gewartigen, dass mit dieser Besiedlungsentwick-
lung nicht dem Schutz der zuklnftigen Bewohner
der Flughafenumgebung Rechnung getragen
wird. Es ist also nicht nur das Interesse der Flug-
hafenbetreiber, dass verniinftige Kriterien fir die
Steuerung der Bauleitplanung vorgesehen wer-
den, sondern auch das wohlverstandene Interes-
se der Besiedlung und der Einwohner in der Un-
gebung der Flughéafen.

Zwei, drei Punkte zu diesen Komplexen. Ganz
wichtig ist fur uns, dass mit der Neuregelung der
entsprechenden Kriterien, die bei dem L&arm-
schutz, dem Ausbau und bei Ausnahmen ange-
wandt werden muissen, Verbindlichkeit etabliert
wird, d.h. wir missen Wert darauf legen, dass das
Gesetz letztlich abschlieBend regelt, was an
Schallschutzmalinahmen und Entschadigungs-
maflnahmen bei entsprechenden Flughafenerwei-
terungen oder Neubauten vorzusehen ist. Wir
wirden uns, und das ist vielfaltig schon gesagt
worden, diese sehr, sehr langwierigen Verfahren
ersparen, die in der Vergangenheit notwendig
waren. Der Gesetzgeber hatte dann die entspre-
chende Entscheidung getroffen. Das ware auch
im Interesse der Akzeptanz. Im Flughafenumland
ist ja auch unsere Feststellung: Langwierige Dis-
kussionen Uber Larmschutzwerte und deren An-
gemessenheit erzeugen die entsprechende Unsi-
cherheit bei den Beteiligten, auch bei den Betrof-
fenen. Wenn der Gesetzgeber klar sagt, so hat
das auszusehen, das sind die Schutzanspriiche,
und die genigen nach der Entscheidung des Ge-
setzgebers auch den Bedirfnissen der Anwohner
- sie miussen naturlich ausgewogen sein -, dann
dient das wohl ganz wesentlich nicht nur der Be-
schleunigung von Planungsvorhaben, sondern
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auch der Schaffung von Rechtsfrieden mit dem
Flughafenumland.

Das Thema der Besiedlungssteuerung ist nach
meiner Ansicht nach auch ein ganz wichtiges
Thema. Wir stellen - das habe ich vorhin schon
gesagt - das Heranrlicken von bebautem Umland
fest. Ich denke, hier sind die vorgeschlagenen
Regelungen noch nicht ausreichend, weil sie zu
luckenhaft und l6chrig sind. Das heif3t, es wirde
auch dann noch das weitere Heranwachsen der
Bebauung moglich sein. Ich weise nur darauf hin,
dass auch die Ausweisung neuer Bebauungspléa-
ne sogar in der Larmschutzzone 1, der Tag-
schutzzone 1, mdglich wére. Das halte ich far
aul3erordentlich kritisch; eher muss dartber nach-
gedacht werden, evtl. die entsprechenden
Schutzzonen noch auszuweiten. Im urspringli-
chen Gesetzentwurf war auch eine Nachtschutz-
zone 2 vorgesehen, die jetzt nicht mehr enthalten
ist; man sollte dariber noch einmal nachdenken,
ob nicht um dies e erganzt werden sollte.

Vorsitzende: Wir kommen jetzt zu den Fragen
innerhalb der einzelnen Themenkomplexe und
beginnen mit der La&rmwirkungsforschung. Ich rufe
zunachst die Berichterstatter der Fraktionen auf
und als erstes Herrn Kollegen Petzold.

Abg. Ulrich Petzold (CDU/CSU): Herzlichen
Dank, Frau Vorsitzende, und gleich auch einen
ganz herzlichen Dank an unsere Herren Sachver-
standigen. Ich fand Ihre Antworten auf den Fra-
genkatalog hoch interessant und moéchte mich
noch einmal entschuldigen: Die Fragen meiner
Fraktion sind bei der Ubermittlung etwas durch-
einander geraten, aber trotzdem haben Sie sie
sehr verstandlich beantwortet. Dazu mdchte ich
Ihnen als erstes unseren Dank aussprechen.
Meine Herren, ich glaube, dass wir in der Larm-
wirkungsforschung mit die gréf3ten Probleme se-
hen, Gberhaupt einen Konsens herzustellen.
Deswegen war eine Frage von uns die Frage der
unterschiedlichen Herangehensweise an die B-
gebnisse der Larmwirkungsforschung. Meine
erste Frage in diesem Zusammenhang richte ich
an Herrn Dr. Samel. Nach Auffassung einiger
Fachleute stellen die vom DLR-Institut im Rahmen
ihrer Studie untersuchten korperlichen Reaktionen
auf den néachtlichen Fluglarm tatséchlich nur die
Spitze des Eisberges dar. Welche weiteren kér-
perlichen Reaktionen hatten im Rahmen einer
solchen Studie noch untersucht werden kénnen
oder sogar missen? Es wird auch immer wieder
kolportiert, ab 25 dBA geht die Larmwirkungsfor-
schung von messbaren vegetativen und hormo-
nellen Effekten aus. Kbdnnen Sie diese zweite
Aussage bestéatigen oder wie ist |hre Haltung zu
dieser Aussage?

Sv. Dr. Alexander Samel: Zu den Dingen, die wir
im DLR untersucht haben, gehoren viele hormo-
nelle Veranderungen, z. B. im Wechsel zwischen
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Tag und Nacht. Wir haben wéahrend unserer Uh-
tersuchungen bei den hormonellen Ausscheidun-
gen keine spezifischen Reaktionen auf Fluglarm
feststellen kénnen.

Was Sie hinsichtlich der 25 dBA gesagt haben:
Theoretisch ist das mdglich, ausschlieBen kann
ich das nicht. Wenn ich z. B. einen Hintergrund-
pegel von 18 dB héatte, kdnnte auch ein Larmer-
eignis - welcher Art auch immer - theoretisch eine
vegetative Reaktion hervorrufen. Ich halte es aber
in diesem Fall fir nicht angemessen, das zu
berlicksichtigen, die vegetativen Reaktionen
finden Ublicherweise bei h6heren Werten statt.

Abg. Ulrich Petzold (CDU/CSU): Und welche
anderen Untersuchungen hétten noch durchge-
fihrt werden kdnnen oder missen?

Sv. Dr. Alexander Samel: Wir haben uns n die
Literatur eingelesen und nachgeschaut, was sonst
gemacht worden ist. Wir haben im Prinzip alles
das untersucht, was in der Vergangenheit auch
untersucht worden ist, auRer dem Blutdruck, den
haben wir nicht gemessen, weil man dazu die
Probanden hatte wecken missen, was sicherlich
nicht im Sinne der Erfinder gewesen ware. Gera-
de die vielen hormonellen Parameter, die wir wn-
tersucht haben, hatten wir {blicherweise nicht
untersucht, weil sie aus der Literatur aus meiner
Sicht im untersuchten Bereich nicht zu vermehr-
ten Reaktionen neigen. Insofern denke ich, dass
es nicht viele zuséatzliche Dinge gibt, die man fir
akute Schlafstérungen untersuchen kdnnte.

Vorsitzende: Danke schon. Als nachstes Herr
Kollege Muhlstein fur die SPD-Fraktion.

Abg. Marko Muhlstein (SPD): Werte Frau Vorsit-
zende, liebe Kolleginnen und Kollegen, meine
Damen und Herren, liebe Géste, auch ich méchte
mich im Namen der SPD-Bundestagsfraktion
zunachst einmal ganz herzlich fur die fleiBige,
intensive und recht zligige Beantwortung unserer
Fragen bedanken.

Zum Thema Larmwirkungsforschung. Uns als
SPD-Bundestagsfraktion sind bei der ganzen
Gesetzgebung zwei Dinge sehr wichtig: zum -
nen die Planungs- und Rechtssicherheit, die
schon mehrfach angesprochen wurde, und zum
anderen der Schutz der Burgerinnen und Burger
vor Larm, vor Fluglarm. Gerade bei der Larmwir-
kungsforschung hatte ich in den Antworten auf
den Fragenkatalog unterschiedliche Grundlagen
der einzelnen Sachverstandigen gelesen. Da
wurde bei der Larmwirkungsforschung von den
Grenzwerten der WHO ausgegangen, von unter-
schiedlichen gerichtlichen Entscheidungen aus
der jingsten Vergangenheit, von Messergebnis-
sen der DLR oder eben auch von den Fluglarmkri-
terien von Griefahn, Jansen, Scheuch und
Spreng. Meine Frage ist, ob das denn technisch
der Larmwirkungsforschung entspricht. Ich richte
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meine Frage an Herrn Professor Guski und an
Herrn Dr. Samel, wie Sie die einzelnen gerade
genannten Kriterien von verschiedenen Quellen
bewerten, um mir als Berichterstatter letztlich eine
verlassliche Grundlage fiir die Bewertung der
Frage, ob die Grenzwerte der Larmwirkungsfor-
schung entsprechen, bieten zu kdnnen.

Vorsitzende: Herr Professor Guski, bitte.

Sv. Prof. Dr. Rainer Guski: Die Quellen, die ich
mitgeschrieben habe, waren WHO, die Synoptiker
und eine weitere Quelle, die ich fur sehr wichtig
halte, das ist die neueste Zusammenfassung von
Fluglarmuntersuchungen, die 2005 in den Nieder-
landen erschienen ist, von van Kempen und van
Kamp. Dort sind elf Fluglarmuntersuchungen aus
den Jahren 1988 bis 2002 zusammengefasst
worden. Es hat sich schon vorher angedeutet,
dass die Wirkung desselben Fluglarms, gemes-
sen in Mittelungspegeln, im Laufe der letzten zehn
Jahre zugenommen hat in dem Sinne, dass bei
gleichem Mittelungspegel die Bevdlkerung heute
starker reagiert als friher. Das hat sich in der
Arbeit von \an Kempen und an Kamp deutlich
gezeigt. Die WHO ist sozusagen é&lter, weil sie
1995 erschienen ist, da hatte man noch keinen
Zugang zu diesen Daten. Die Synoptiker sind auf
neuere Untersuchungen Uberhaupt nicht einge-
gangen, sofern man das nachvollziehen kann.
Deswegen ist es schwierig, aus deren Kurzgut-
achten herauszubekommen, auf welche Untersu-
chungen sie sich beziehen. Ich habe Einblick in
Teile des Griefahn-Gutachtens gehabt; dort gibt
es aber ziemliche Widerspriiche zu dem, was
nachher im Kurzgutachten steht. Bezogen auf
Belastigung und Stérung am Tage kann man auf
jeden Fall sagen: Hier hat es eine Veranderung
gegeben, das missen wir einfach sehen - eine
Veranderung in dem Sinne, dass die Wirkung
gestiegen ist, das scheint mir ziemlich sicher.
Wenn der Trend anhélt, das muss man dazusa-
gen, wenn es in zehn Jahren zu einer Uberprii-
fung des Gesetzes kommen soll, wird die Wirkung
noch einmal um drei dB gestiegen sein. Das mus-
sen wir in Rechnung stellen. Wenn wir einfach
sagen, wir setzen jetzt Grenzwerte, tun wir so, als
seien die schon immer so gewesen und wurden
auch in Zukunft so sein. Das aber ist ein Irrtum,
den wir korrigieren missen. Bezogen auf die Ta-
geswirkung zumindest kann man ganz sicher
sagen: Hier gibt es einen zeitlichen Trend, und
der wird wahrscheinlich auch in den néachsten
zehn Jahren anhalten, die Daten aus den letzten
20 Jahren zeigen das. Dazu, wie das auf die
Nachtwerte bezogen ist, kann ich nichts sagen.
Ich vermute, dass es Untersuchungen, entspre-
chende Vergleiche anzustellen, Uber die Jahre gar
nicht gibt. Es ist aber kein Wunder, dass sich die
Tageswerte verdndert haben, weil sich ja auch
der Flugbetrieb sehr stark verandert hat. Da ist es
natirlich klar, dass die Bevdlkerung nicht nur auf
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den Mittelungspegel reagiert, sondern auch auf
den Flugbetrieb. Insofern glaube ich, wenn man
das jetzt schon ansprechen darf, dass die Rege-
lungen in Bezug auf Anderungen insofern sehr,
sehr begrenzt sind, weil sie praktisch nur auf bau-
liche Anderungen abstellen. Wenn sich der Be-
trieb andert, werden sich sehr wohl die Wirkungen
andern. Das wird im Gesetzentwurf gar nicht a-
wahnt.

Vorsitzende: Herr Dr. Samel, bitte.

Sv. Dr. Alexander Samel: Zu den vielleicht phy-
siologischen Fragestellungen - es gibt da sehr
wenige Untersuchungen, das muss man einfach
sagen, insbesondere, wenn es um die Reaktion
auf Fluglarm wahrend der Nacht geht. Insofern
haben wir die Datenlage um ungefahr 150 Pro-
zent ehoéht gegentiber dem, was es vorher gab.
Das ist bisher relativ wenig gewesen, und deswe-
gen konnten wir - als erste eigentlich - eine
durchgehende stetige Dosis-Wirkungs-Beziehung
herstellen, wo auf der X-Achse sozusagen das
Schallereignis in seiner Hohe dargestellt ist und
auf der Y-Achse die Aufwachreaktion, als Bei-
spiel. Wenn Sie jetzt in eine gesetzgeberische
Situation kommen, wirde das bedeuten, dass wir
irgendwo eine Setzung vornehmen muissen, denn
Sie haben ja eine stetige Funktion. Das ist das
Problem, das wir lhnen im Prinzip nicht wegneh-
men kdnnen. Was vielleicht beziiglich langfristiger
Stérungen zu sagen ist: Da gibt es einige Unter-
suchungen, im Wesentlichen aus dem Stral3en-
verkehrslarm, die sog. NaRoMI-Studie (Noise and
Risk of Myocardial Infarction. Auswertung, Bewer-
tung und vertiefende Analysen zum Verkehrs-
larm), die aussagt, dass langfristig ein Dauer-
schallpegel von 65 dBA gesundheitsschadlich ist.
Danach gibt es noch viel weniger Daten. Insofern
ist es ein wirkliches Problem zu sagen, wir als
Wissenschaftler kénnen sagen, das und das ist
das Beste. Wir kdnnen nur von Annahmen aus-
gehen, und wie Sie wissen, sind wir fir den Flug-
hafen Leipzig von praventiv-medizinischen An-
nahmen ausgegangen. Das sind auch Setzungen,
das gebe ich vollkommen zu, weil wir nicht genau
wissen, was langfristig an Gesundheitseinwirkun-
gen hervorkommen kann.

Vorsitzende: Danke. Als nachstes Herr Kollege
Kauch von der FDP-Fraktion.

Abg. Michael Kauch (FDP): Meine Herren, ich
danke Ihnen auch im Namen der FDP -Bundes-
tagsfraktion fir die sehr ausfiihrliche Beantwor-
tung der gestellten Fragen. Ich mochte auf zwei
Punkte eingehen, zunachst auf das Thema Militar-
flughafen. Da hatte ich von Herrn Guski gern ¢e-
wusst, ob es aus Sicht der Larmwirkungsfor-
schung Anhaltspunkte gibt, die das Vorhaben
rechtfertigen, Anwohner an Militéarflughafen an-
ders, in diesem Fall um drei dBA schlechter, zu
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behandeln als Anwohner an Verkehrsflughafen,
beispielsweise bei der Tagschutzzone 1.

Mit Blick auf die Konsistenz der Vorschlage zu
den Nachtschutzzonen hatte ich gern von Herrn
Klapdor gewusst, welches Verhéltnis die Dauer-
schallpegel und die Einzelschallkriterien an sei-
nem Flughafen und soweit bekannt an anderen
Flughafen mit relevantem Nachtverkehr haben,
inwieweit diese sich Uberlappen oder unterschei-
den.

Sv. Prof. Dr. Rainer Guski: Das Dumme mit den
militdrischen Flughéfen aus Sicht der sozialpsy-
chologisch orientierten Wirkungsforschung ist,
dass sie sehr schlecht untersucht ist. Militarischer
Fluglarm unterscheidet sich von zivilem Fluglarm
schlichtweg in der geringeren Planbarkeit von
Seiten der Betroffenen. Militdrs wissen naturlich,
wann sie fliegen, aber die Betroffenen nicht. Es
gibt groRe Unterschiede zwischen militarischem
und zivilem Fluglarm. Einerseits ist es die Plan-
barkeit, die ich nannte, und andererseits, dass es
sich um ganz andere Maschinen handelt, die in
der Regel sehr hohe Maximalpegel aufweisen,
dafur aber sehr selten sind. Insofern kann man
sich fragen, ob der Bezug zum Mittelungspegel,
wie er im Gesetz gemacht wird, die richtige Groi3e
ist. Ich verstehe, dass man es sich méglichst ein-
fach machen mochte; die Frage ist aber, ob der
Mittelungspegel oder der &quivalente Dauer-
schallpegel hier die richtige BezugsgrofRe ware.
Ansonsten habe ich natirlich auch die Literatur
durchforstet, was in anderen Staaten zur L&arm-
wirkungsforschung gelaufen ist. Ich sehe nicht,
dass militarischer Fluglarm gegeniber zivilem
Fluglarm hinsichtlich der Wirkung einen Vorteil
hat. Solche Untersuchungen gibt es allerdings nur
in Landern, die mit fremdem militdrischen Flug-
larm zu tun hatten; es mag sein, dass das beim
eigenen Fluglarm etwas anders gesehen wird.
Aus Sicht der Larmwirkungsforschung sehe ich
jedoch nicht, dass man einen Unterschied zwi-
schen militdrischem und zivilem Fluglarm machen
kénnte.

Sv. Wolfgang Klapdor (Flughafen Kéln/Bonn): Ich
habe gerade noch einmal in der Berechnung von
Herrn Dr. Isermann von der DLR nachgeschaut.
Es kommt sehr darauf an, ob man die 100:100-
Verteilung oder die Real-Verteilung nimmt. Bei
z. B. einem LEQ von 50 dBA wirde bei der Real-
Verteilung das Nachtschutzgebiet 102 Quadratki-
lometer betragen, wahrend es bei der 100:100-
Regelung 210 Quadratkilometer betragen wiirde.
Da sehen Sie die groRen Unterschiede. Wenn
man eine reine Haufigkeitsbetrachtung macht,
wirde das bei der einen 118 Quadratkilometer, im
anderen Fall 228 Quadratkilometer bei der 100:-
100-Betrachtung ausmachen. Zur Zeit haben wir
ein Nachtschutzgebiet von 90 Quadratkilometern.
Aus meiner Sicht ist das ausreichend. Ich weil3
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aber nicht, ob Ihre Frage damit jetzt beantwortet
ist.

Abg. Michael Kauch (FDP): Ich glaube, das war
ein Missverstandnis. Meine Frage zielte darauf
ab, inwieweit die Nachtschutzzone, ausgehend
vom Dauerschallpegel im Gesetzentwurf, und die
Schutzzone, die sich aus den Einzelschallkriterien
ergibt, sich wesentlich tberlappen oder nicht und
was das dann flur die Umhullung der Schutzzone
bedeutet.

Sv. Wolfgang Klapdor (Flughafen Kéln/Bonn):
Die Uberlappen sich im Wesentlichen. Wenn ich
das auf unser bestehendes Schallschutzgebiet
Ubertrage und dann die 13x68er Regelung neh-
me, sind das kleinere Ausschldge nach Norden
und Suden, die das Gebiet dann gréRer wirde.
Damit koénnten wir noch leben, wenn wir Pla-
nungssicherheit hatten. Das ist ja das Hauptprob-
lem aller Flughafen in dem Moment, wenn wir aus
unserer Sicht anspruchsvolle Werte haben. Sie
missen das immer auch mit den anderen Ver-
kehrstragern  vergleichen, z. B. Autoverkehr.
Wenn Sie hier die gleichen Mafistédbe ansetzen
wirden, mussten Sie die Innenstadte absolut
schlieBen. In Chicago oder Atlanta missten die
Leute tot umfallen, sie kdnnten dann gar nicht
mehr leben. Diese Benachteiligung des Luftver-
kehrs - darum geht es mir, dass wir jahrelang
kéampfen mussten, um Genehmigungen zu be-
kommen. Wir sitzen aber Investoren gegentiber,
die sagen, bitte schon, wir investieren dieses und
jenes, kénnen wir mit den Maschinen dann die
nachsten zehn Jahre fliegen? Darauf miussen wir
Antworten geben! In dieser Krux sind wir die gan-
ze Zeit; das ist unser Problem. Deshalb brauchen
wir Planungssicherheit und Verfahren, die relativ
zugig abzuwickeln sind. Ich moéchte einfach nur
fordern, dass die Luftverkehrswirtschaft gleich
behandelt wird wie die anderen Verkehrstrager.
Das ist namlich nicht der Fall, sondern wir werden
in allen Punkten benachteiligt. Zum Beispiel gilt
bei anderen Verkehrstragern immer die Jahreshe-
trachtung - bei uns gelten die sechs verkehrs-
reichsten Monate. Auch das ist schon eine Be-
nachteiligung! Und wenn ich hier so hdre oder
auch gelesen habe, was geschrieben wurde, da
soll man bitte schon den lautesten Monat in der
Nacht nehmen - beziglich der aktuellen Anre-
gung, dass der als MalRRstab genommen werden
soll, kann ich nur widersprechen. Damit wirde die
Benachteiligung des Luftverkehrs verstarkt.

Vorsitzende: Herr Klapdor, wir méchten gerne mit
den Fragen weitermachen. Als nachstes hat Herr
Heilmann von der Fraktion Die Linke. das Wort.

Abg. Lutz Heilmann (DIE LINKE.): Guten Tag,
meine Damen und Herren. Auch ich mdchte ra-
mens meiner Fraktion fur die Beantwortung der
Fragen unseren Dank aussprechen. Ich habe
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zwei Fragen an Herrn Pless. Einige der schriftli-
chen Fragen bezogen sich explizit auf die sog.
Synopse von Griefahn, Jansen, Scheuch und
Spreng. Diese wurde sowohl von den beiden
Sachverstandigen der Umweltverbande als auch
von Herrn Samel vom DLR kritisch beurteilt. Kén-
nen Sie sagen, warum die Synopse aus lhrer
Sicht veraltet ist und somit keine geeignete
Grundlage fur das Fluglarmgesetz darstellt? Mei-
ne zweite Frage: Einige Sachverstandige haben in
ihren Stellungnahmen behauptet, dass die im
Rahmen der Umsetzung der EU-Umgebungs-
Richtlinie anzuwendenden Larmindizes nicht fir
die Anwendung auf Fluglérm geeignet waren.
Herr Pless, Sie verweisen darauf, dass eben die-
se Larmindizes in einigen Landern bereits ange-
wendet werden. Kénnen Sie uns bitte noch einmal
den Unterschied und die Relevanz dieses Unter-
schiedes zwischen beiden Indizes verdeutlichen
und uns etwas Uber die Anwendung von Lden und
Lnight in einigen EU-Staaten sagen?

Sv. Helmar Pless: Zur Synopse: Es fallt sehr auf,
dass sich in den Stellungnahmen der beiden Ver-
treter der Verkehrsflughafen, aber auch von Herrn
Gronefeld im Grunde nur auf die Synopse bezo-
gen wird. Betrachtet man das Gutachten genauer,
erkennt man, dass es ein Gefélligkeitsgutachten
im Zuge der Ausbauplanung des Frankfurter
Flughafens ist. Die Langfassung wurde nie publi-
ziert. Die Synopse entzieht sich einer wirklichen
wissenschaftlichen Bewertung. Herr Guski hat
erzahlt, dass er die Mdglichkeit hatte, Teile der
Langfassung zu lesen. Dort ist er auf Widerspri-
che gestoBen: Es wurde ein Fazit gezogen, das
gar nicht zu treffen wéare. Man kann sagen, es
sind alte experimentelle Studien, die von den
Autoren Griefahn, Jansen, Scheuch und Spreng
untersucht werden, die heute vielfach mathema-
tisch statistisch fehlerhaft sind oder nicht mehr
den heutigen  wissenschaftlichen  Anspri-
chen/Standards gentgen. Man kann auch eine
fehlende Reprasentativitat festhalten. Es fehlt eine
Ubertragbarkeit der Studienergebnisse auf die
Bevolkerung. Es sind einige Setzungen enthalten,
die larmmedizinisch auch nicht wasserdicht sind,
wie beispielsweise die Festlegung auf den nat-
Wert als Kriterium flr den maximalen Einzel-
schallpegel; das sind Setzungen, die sich einer
wissenschaftlichen Ausarbeitung entzogen haben.
Wenn wir wirkliche Erkenntnisse ableiten wollen,
was die Gesundheitsgefahren des Fluglarms ke-
trifft, dann brauchen wir epidemiologische Stu-
dien, von denen vereinzelt schon Ergebnisse
vorliegen, wie den Spandauer Gesundheits-
Survey, der uns entsprechende Anhaltspunkte
geliefert hat. Wenn man in der Logik der Synopti-
ker bleibt, hat dieser Spandauer Gesundheits-
Survey festgestellt, dass der kritische Toleranz-
wert bei 35 dBA innen anzusetzen wére. Das
waren, wenn man die 15 dBA aufschlagt, 50 dBA
auf3en; die Synopse spricht von 55 dBA aul3en fir
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diesen Nachtwert als kritischem Toleranzwert.
Nach heutigen Erkenntnissen liegen wir also
schon funf dBA darunter. Insofern empfehle ich zu
dieser Frage die Lektlire der Stellungnahme der
Bundesvereinigung gegen Fluglarm, die den
Sachverstandigen Maschke, einen anerkannten
Larmwirkungsforscher, eingearbeitet hat, da wird
das sehr ausfihrlich dargelegt.

Lden, die andere Problematik. Ja, wir haben die
Umgebungslarm-Richtlinie, die uns fir die Lam-
kartierung und die Larmaktionsplanung ab
2007/2008 fur die Grof¥flughafen verbindlich vor-
schreibt, den Lden als Maf3stab zu wéhlen. Es ist
ja auch verninftig, dass da eine Européisierung
und eine Vereinheitlichung von Standards stattfin-
den. Dies unterlauft der Entwurf, indem er jetzt auf
den alten LEQ (Mittelungspegel) zurlickgreift. Das
ist aus meiner Sicht nur allein dem Widerstand,
der von der Luftverkehrswirtschaft aufgebaut wor-
den ist, geschuldet, denn es findet eine um ein bis
zwei dBA niedrigere Larmbewertung auf der Basis
des LEQ gegeniber dem Lden im Schnitt statt,
auf alle Verkehrsflughafen ziviler Art bezogen,
und wenn man das auf den Flughafen KéIn/Bonn
bezieht, der schwerpunktmafig ein Nachtflugha-
fen ist, sind es sogar 4 bis 5 dBA, die sozusagen
dem Flughafen dadurch als Bonus verschafft wer-
den, dass man jetzt wegriickt von dem Lden und
zurtickgreift auf den LEQ. Es gibt andere Lander,
die heute schon den Lden eingeflihrt haben,
Frankreich, die Niederlande und Osterreich. Inso-
fern gibt es gute Griinde, das auch im Fluglarm-
gesetz nachzuvollziehen, wie es das Bundesum-
weltministerium in einem Entwurf 2003 auch g-
tan hat, den Lnight als Maf3stab fur die Nacht und
den Lden als MaRstab fir den Tag zu wéhlen.
Dann haben wir auch die Vergleichbarkeit zwi-
schen der Larmkartierung nach der Umgebungs-
larmrichtlinie und dem Fluglarmgesetz auf der
anderen Seite. Wie sonst wollen Sie dem Birger
vermitteln, dass Larmkarten ab 2007 fir die Grof3-
flughafen vorliegen, die den MaRstab Lden auf-
fihren und gleichzeitig das Fluglarmgesetz einen
ganz anderen Malfistab berlcksichtigt? Die Ver-
gleichbarkeit ist nicht gegeben und dadurch voéllig
intransparent.

Vorsitzende: Vielen Dank. Als nachster Bericht-
erstatter hat Herr Kollege Hermann das Wort.

Abg. Winfried Hermann (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Auch von meiner Seite und meiner Fraktion
ein Dankeschodn fir die ausfiihrliche Beantwor-
tung seitens der Sachverstandigen. Ich méchte
eine kurze Vorbemerkung machen und dann zu
meinen Fragen kommen.

Wir novellieren heute ein Gesetz, das vor 31 Jah-
ren verabschiedet wurde. Betrachtet man nun die
Larmwirkungsforschung und fasst die AuBerun-
gen dazu, auch die von heute, zusammen, kénnte
man sagen, wir verabschieden womdglich in die-
sem Jahr ein neues Gesetz mit den Erkenntnis-
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sen der Wissenschaft der frihen neunziger Jahre.
Das gilt dann ab 2006 wiederum 30, 35 Jahre -
man fragt sich: Ist das angemessen, bezogen auf
das, was Wissenschaft leistet und denkt?

Meine Frage richte ich an Herrn Professor Guski
und an Herrn Pless. Tragt der vorliegende Ge-
setzentwurf der Tatsache Rechnung, dass es eine
Dynamik der Erkenntnisse gibt? Produziert dieses
Gesetz die Mdglichkeit einer Korrektur? Sind die
richtigen Mal3stabe gesetzt oder wie kénnte es
aussehen, dass Gesetze auch flexibler werden?
Denn wie ich in den letzten Wochen gehdrt habe,
hatte man gerne Planungssicherheit, und es kann
ja wohl nicht die Konsequenz aus den Erfahrun-
gen der letzten 35 Jahre sein, dass man einen
einmal erreichten Standard zu lange halt.

Sv. Prof. Dr. Rainer Guski: Die Larmwirkungsfor-
schung hat - zumindest bezogen auf den Tages-
zeitraum - gezeigt, dass sich die Wirkung \eran-
dert hat, dazu habe ich vorhin schon einige An-
merkungen gemacht. Sie hat sich im Zusammen-
hang mit einem veranderten Flugbetrieb veran-
dert. Mehr Flugzeuge, die zwar leiser sind, aber
haufiger fliegen, die vielleicht auch eher ganz frih
morgens starten und spat abends wieder landen.
Es hat sich einiges getan. Da ist es kein Wunder,
dass sich entsprechend die Wirkung veréandert
hat. Wenn sich das fortsetzt, muss das Gesetz
nach meiner Ansicht dafir etwas tun. Zur Zeit tut
es das nicht. Ich verstehe nichts von Juristerei,
man moge mir das verzeihen. Ich habe nur gele-
sen, dass die Bundesregierung nach Artikel 1 §2
Absatz 3 vorschreibt, dass zehn Jahre nach Ver-
kiindung des Gesetzes und spatestens nach Ab-
lauf von zehn weiteren Jahren Bericht erstattet
werden muss. Es wird nicht gesagt, dass da die
Grenzwerte angepasst werden sollen, was sie
meines Wissens nach dem, was ich dort vorher-
sehe, tun missten, wenn der Trend so anhalt.
Insofern glaube ich, dass das Gesetz in diesem
Sinne nicht dynamisch genug ist, so unangenehm
das fir die Planungssicherheit sein mag; das
sehe ich natirlich auch. Wenn sich aber nun ein-
mal die Wirkung veréandert, muss man versuchen,
schrittweise einen Ausgleich zu finden.

Sv. Helmar Pless: Dem kann ich mich vorbehalt-
los anschlieRen und noch einen anderen Aspekt
in die Diskussion einbringen. Herr Klapdor hat
ausgefuhrt, die Flugzeuge waren immer leiser
geworden. Betrachten wir einmal den Mittelungs-
pegel an den Flughéfen. Durch das starke Wachs-
tum des Flugverkehrs - ich glaube, Herr Vill hat
von Steigerungsraten um vier bis funf Prozent fur
die nachsten Jahre gesprochen - wachst das
Problem. Wir haben zwar eine Ausmusterung der
sehr lauten Kapitel-2-Flugzeuge, das hat einiges
gebracht. Dieser Prozess ist inzwischen mehr
oder weniger nachvollzogen, da ist nichts mehr zu
erwarten. Und dann haben wir auf der europai-
schen bzw. internationalen Ebene eine ganz
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schlechte Fortschreibung von anspruchsvollen
Emissionsgrenzwerten im Rahmen des Prozesses
neuer Kapitel zum Chicagoer Abkommen. Da ist
im Grunde nichts zu erwarten.

Es waren glaube ich Forscher des DLR, die fest-
gehalten haben, dass das, was an weiteren Ver-
besserungen in die Produktion geht, akustisch
erst in 30 bis 50 Jahren ankommen wird. Das liegt
an der Langlebigkeit des Fluggerats. Das Kapi-
tel 4, wie es jetzt vorliegt, bringt uns keine grof3en
Fortschritte. Wenn man also jetzt davon ausgeht,
dass Uber Kapitel 4 hinaus groRe Fortschritte in
der Technik erfolgen, kommt es bei der Horerin
und beim Horer, beim Larmbetroffenen, eben erst
in durchschnittlich 40 Jahren an. Insofern - wenn
man gesehen hat, dass die Novellierung tber 30
Jahre gedauert hat - ist der Gesetzgeber gehal-
ten, den Blick jetzt schon nach vorne zu richten
und ehrgeizige Werte anzulegen, damit wenigs-
tens gewabhrleistet ist, dass in zehn Jahren eine
Uberarbeitung erfolgt ist. Ich bin auch fur eine
Uberprifung alle finf Jahre. Man weiR ja, wie
lange es wirklich dauert. Wenn wir bei zehn Jah-
ren herausgekommen sind und dann ehrgeizige
Werte hétten, wéare das schon einmal etwas, -
mit es nicht wieder 30 Jahre dauert.

Vorsitzende: Herr Kollege Petzold, bitte.

Abg. Ulrich Petzold (CDU/CSU): Herzlichen
Dank, Frau Vorsitzende. Eine Frage an Herrn Dr.
Samel und Herrn Vill. Ich habe Sie bei der Aussa-
ge von Herrn Pless, die europdaischen Grenzwerte
einzufuhren, beobachtet. Es gibt eine eigentlich
auffallende Zuriickhaltung der Sachverstandigen,
wenn es darum geht, den Larmschutz in anderen
Landern der Europaischen Union zu begutachten
oder Aussagen dazu zu treffen. Interessant war
far mich daher die Aussage von Herrn Dr. Samel,
dass Deutschland mit der Einflhrung von Maxi-
malpegel-Kriterien fir die Nacht weitaus am fort-
schrittlichsten ist. Trifft das demzufolge auch auf
diesen Gesetzentwurf zu?

Sv. Dr. Alexander Samel: Grundsatzlich ja, der
Gesetzentwurf sieht Einzelschall-Kriterien fur die
Nacht vor und ist damit grundsatzlich fortschrittli-
cher als das anderer Lander, wo es mehr oder
minder nur die Dauerschallpegel gibt. Das, was
der Lden fur den Tag bedeutet, ist eine Berech-
nungsweise, wo im Prinzip die Abend- und die
Nachtstunden einbezogen und mit eingerechnet
werden, zusatzlich zu dem Lnight. Der Lnight ist
grundsatzlich in Ordnung. Der Lden ist m.E. nicht
in Ordnung, weil er nicht zwischen Tag und Nacht
differenziert. Um aber Ihre Frage zu beantworten:
Mit dem NAT-Kriterium wéare das Gesetz fort-
schrittlicher als die meisten ausléandischen Geset-
ze.

Sv. Walter Vill (Flughafen Minchen): Dem kann
ich mich im Wesentlichen anschlieen. Es ist
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tatséchlich so, dass wir dann ein sehr fortschrittli-
ches Gesetz im engen Kontext hatten. Zum The-
ma Lden, der in der Umgebungsrichtlinie veran-
kerten européaischen Norm, kann man nur sagen:
Der Lden ist ein 24-Stunden-Pegel, und wenn
man einen differenzierten Schallschutz will, wie
der Gesetzentwurf das vorsieht, muss man eben
auf unterschiedliche Pegelwerte gehen. Das
heil3t, insofern ist da ein Schulenstreit relativ nutz-
los; man muss sehen, was man schitzen will und
daflr dann den richtigen Weg zugrunde legen.
Dann ist der 16-Stunden-Pegel naturlich der rich-
tige Pegel fir den Tag von 6:00 Uhr bis 22:00
Uhr, und der Nachtpegel zwischen 22:00 Uhr und
6:00 Uhr ist dann der richtige Pegel fiir die Nacht.
Das bedeutet, ich bin zwangslaufig weg vom
Lden.

Vielleicht noch eine Anmerkung: Wir haben in
unseren Vorschlagen jeweils keine Phantasien
entwickelt, wie es denn sein kénnte, sondern fa-
ben tatsachlich auf den aktuellen Stand der
Larmwirkungsforschung und das, was allgemein
wahrnehmbare Meinung in der Landschaft ist,
abgestellt. Nach unserer Auffassung verfestigt sie
sich im Wesentlichen in den vorliegenden Plan-
feststellungsbeschlissen. Sie sind ein guter An-
satzpunkt, weil sich jeder Planfeststellungsbe-
schluss jede Planfeststellungsbehérde sehr detail-
liert mit der ganzen Larmwirkungsforschungsprob-
lematik auseinandersetzen und entsprechend
Entscheidungen treffen muss, so dass es letztlich
der jeweils gewonnene Sachverstand ist, der in
dem Augenblick fur die Lésung des konkreten
Problems feststellbar ist. Auch haben die Gerichte
die Gerichte die Aufgabe zu Uberprifen, ob es
richtig war oder nicht. Sie nehmen sich wiederum
eine Fulle von Sachverstandigengutachten und
Anhodrungen zu Hilfe und kommen so zu ihren
Ergebnissen. Da liegen wir heute mit den Ergeb-
nissen natdrlich nicht da, wo das Fluglarmschutz-
gesetz ansetzt, sondern liegen noch ein Stiick
dariber; das geht auch aus den lhnen vorliegen-
den Zusammenstellungen hervor. Beim Tag-
schutz liegen die Planfeststellungswerte flr Neu-
bauten zwischen der &uRersten Kante zwischen
62 dBA und 60 dBA, und beim Nachtschutz wird
in der Regel auf Einzelschallpegel abgehoben.
Hier ist es in der Regel der Innenschallpegel, der
eingehalten werden sollte, von 50 dBA. Ich kann
also nicht sagen, AuRenschallpegel und Innen-
schallpegel plus 15 wéren die 70 dBA, die zu-
grunde zu legen waren. Damit ist man auch gut
gefahren. Wir haben in Minchen nach diesem
Konzept geschitzt. Nach dem letzten Planfest-
stellungsverfahren hat auch ein Larmsoziologe
untersucht, wie denn die Akzeptanz in der Bevol-
kerung ist, und die war zu dessen Erstaunen sehr
gut. Er hat dann auch in einem Gerichtsverfahren
berichtet, dass man da eigentlich von einem aus-
gewogenen Schutz der Umgebung ausgehen
kann.
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Abg. Michael Kauch (FDP): Zunachst noch eine
Nachfrage zum Thema Larmberechnung, Frage
der Kriterien. Herr Samel, Sie haben die Einzel-
schallereignisse als positive Leistung des Gesetz-
entwurfs hervorgehoben. Kénnte man dann nicht
auf die Dauerschallpegel in der Nacht ganz ver-
zichten und im Gesetzentwurf in der Nacht kom-
plett auf Einzelschallereignisse umstellen? Was
die européischen Werte angeht, ist die Frage, wie
Sie einen um die Nacht bereinigten Lden beurtei-
len wirden. Klar ist, dass wir kein 24-Stunden-
Kriterium haben sollten, aber die Frage ist eben,
ob nicht die Tagesrandlagen, also 6:00 bis 8:00
Uhr und 20:00 bis 22:00 Uhr, eine andere Wir-
kung auf die Belastigung haben als in den ande-
ren Stunden.

Meine zweite Frage richte ich an Herrn Paetow
bezuglich der Altgenehmigungen. Mir ist aufgefal-
len, dass keiner der Sachverstandigen intensiver
darauf eingegangen ist, mit Ausnahme der unauf-
gefordert eingereichten Stellungnahme der Bun-
desvereinigung gegen den Fluglarm. An der Stelle
mochte ich gern noch einmal nachhaken. Wir
haben einen konkreten Fall am Flughafen Dort-
mund, wo das Oberverwaltungsgericht jetzt ent-
schieden hat, dass wegen der Frage des Flug-
larms die Betriebsgenehmigung noch einmal auf-
gerollt werden muss. Wir haben uber eine 64-
dBA-Schutzzone hinaus eine 19x85-dBA-Einzel-
schallereigniskurve, die dartiber hinauslappt. Stellt
der vorliegende Gesetzentwurf sicher, dass eine
neue Betriebsgenehmigung nicht hinter beste-
hende Regelungen - beispielsweise die 19x85
dBA - zurlickgeht? Sind bestehende Betriebsge-
nehmigungen auf jeden Fall fest ader kénnten sie
durch das Gesetz aufgerollt werden?

Sv. Dr. Alexander Samel: Zur Problematik der
Einzelschallereignisse. Ich habe vorhin gesagt,
dass es so etwas wie die Festlegung auf die
Nacht im Gesetz gibt, halte ich fir fortschrittlich.
Man kann sich vorstellen, und das hat das DLR
gemacht, dass man alles in der Nacht auf den
Einzelfallpegel abstellt. Aufgrund unserer Dosis-
Wirkungs-Kurve konnten wir sozusagen dann das
als Aufwachkriterium definieren. Wir haben jedes
Schallereignis, das in der Nacht aufgenommen
wurde, in die Kurve einbezogen. Insofern ist das
ein reines Einzelfallkriterium. Wenn ich das so wie
im Gesetz behandle, dass ich eine Schwelle ha-
be, die bei 53 oder 57 dB ist und nicht bei 33, wie
wir es festgestellt haben, muss ich naturlich an
Kombinationskriterium wahlen, wenn ich die
Nacht, den Schlaf vor Einzelfallereignissen be-
sonders schutzen will.

Den Punkt Lden sehe ich so: Man kann durchaus
auch ein 24-Stunden-Kriterium haben, und das
musste in irgendeiner Form auch definiert sein.
Das konnte theoretisch sogar der Lden sein, aber
er schitzt nicht speziell den Tag und auch nicht
die Nacht. Wenn man da differenzieren wollte,
misste man unterschiedliche Kriterien haben.
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Abg. Michael Kauch (FDP): Was ich meinte, war:
Wir haben den Lden, der die Abendstunden und
die Nacht besonders gewichtet. Man kénnte den
doch auch um die Nacht bereinigen, dann hatte
man ein 16-Stunden-Kriterium, wo die Abend-
bzw. die Tagesrandstunden anders gewichtet
sind. Wie wirden Sie ein solches Vorgehen im
Vergleich zum LEQ bewerten?

Sv. Dr. Alexander Samel: Ich sehe das so, dass
da natirlich eine Gewichtung von verschiedenen
Tages- und Abendzeiten oder auch Nachtzeiten
stattfindet. Im Prinzip ist es auch ein LEQ, er wird
nur fir die verschiedenen Tageszeiten unter-
schiedlich gewichtet. Insofern sind die Unter-
schiede nicht so sehr groR. Es ist alles ein Mitte-
lungspegel, der bestimmte Zeitscheiben betrifft.
Bei dem deutschen LEQ bedeutet das, ich mache
einen Mittelwert Uber 16 Stunden, bei dem euro-
paischen Lnight habe ich einen Uber acht Stun-
den. Bei dem 24-Stunden-Lden mache ich einen
von zwolf Stunden plus vier Stunden plus acht
Stunden, wo ich verschiedene Gewichtungen
habe. Durch diese Gewichtung kdénnen sich aber
sehr schnell die Konturen verzerren, wenn das
Fluggebiet von dem einen Zeitgebiet in das ande-
re Zeitgebiet verlagert wird. Das bedeutet, dass
an diesen Stellen in der Kontur durchaus auch
Springe entstehen. D.h. wiirde heute ein Betrieb
zugelassen und dieser morgen oder in zwei Jah-
ren dahingehend geandert, dass bei mehreren
Flugzeugen Start und Landung um etwa zwei
Stunden verschoben werden, entstiinden Spriinge
in den Konturen. Das ist von der Berechnungs-
weise her problematisch.

Sv. Dr. Stefan Paetow: Das Fluglarmgesetz misst
sich keine Geltung fir die Bestandskraft beste-
hender Planfeststellungsbeschliisse oder Ge-
nehmigungen zu, insofern gibt es da keinen wn-
mittelbaren Einfluss auf vorhandene rechtskraftige
bestandskraftige Genehmigungen oder Planfest-
stellungsbeschlisse. Wenn tiberhaupt, dann kann
das liber die geplante Anderung des § 8 des Luft-
verkehrsgesetzes eine Rolle spielen, aber eigent-
lich auch nur, wenn ich das richtig sehe, wenn
irgendeine bauliche Anderung oder eine plan-
feststellungs - oder genehmigungsbedirftige Mal3-
nahme da ist. Der einzige Punkt, wo ich mir nicht
sicher bin - das habe ich in meiner schriftlichen
Stellungnahme auch angesprochen -, ist § 8 Ab-
satz 1 Satz 4 des Luftverkehrsgesetzes in der
Fassung des Artikels 2. Er erstreckt sich aus-
drucklich auch auf Genehmigungen nach § 6 des
Luftverkehrsgesetzes, und zu den Genehmigun-
gen nach 8 6 des Luftverkehrsgesetzes gehdren
auch Anderungen des Flugbetriebs ohne irgend-
eine bauliche Anderung, also unter Umsténden
Verstarkung oder Verénderung der Flugrouten.
Da ist nicht ganz klar, ob auch im Rahmen der
Abwagung dieser Entscheidung nach § 6 Ab-

16

satz 4 des Luftverkehrsgesetzes auch die Mal3-
stabe des Fluglarmgesetzes, also die Grenzwerte,
eine Rolle spielen sollen. Das ist mir nicht ganz
klar. Von der bisherigen Konzeption her wirde ich
eher nein sagen. Das einzige, was immer bleibt,
ist die allgemeine Widerrufsregelung von Be-
triebsgenehmigungen. Hier ware denkbar, dass
eine bestandskréaftige Betriebsgenehmigung so
veraltet ist, dass man unter Hinweis auf das Flug-
larmgesetz sagen musste, hier machen wir einen
Widerruf. Das dirfte aber ein sehr seltener Fall
sein.

Vorsitzende: Herr Kollege Hermann, bitte.

Abg. Winfried Hermann (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich méchte Herrn Jiihe als Vertreter von
betroffenen Kommunen noch einmal etwas zur
Larmwirkungsforschung fragen. Kénnen Sie an-
schaulich darstellen, was der Gesetzentwurf mit
neuen Grenzwerten beispielhaft fir Kommunen
an Verbesserung oder Verschlechterung fir die
betroffenen Anwohner bedeutet?

Meine zweite Frage: Sie haben anfangs verdeut-
licht, dass Ihnen die Grenzwerte nicht weit genug
gehen, und in der Debatte ist aufgekommen, ob
wir die Grenzwerte als Mindeststandard oder -
solut gesetzt nehmen sollten. Wirde es den
Kommunen helfen, wenn im Gesetz deutlich for-
muliert ware, dass das nur der Mindeststandard
ist, der in jedem Fall eingehalten werden muss
und dass es dartber hinaus anspruchsvollere und
passendere Regelungen geben sollen kénnte?

Sv. Thomas Jihe (ADF): Es gibt gewisse Hinwei-
se darauf - das folgt aus bestimmten Studien,
u. a. von Kastka -, dass es insbesondere die H-
he der Einzelschallpegel ist und die in Blocken
auftretende Haufigkeit von Einzelschallpegeln, die
als gravierend belastigend empfunden werden,
d.h. eine Stérwirkung auslésen. Konkret, um das
noch einmal zu veranschaulichen, fur die Stadt
Raunheim und andere Kommunen, die westlich
des Frankfurter Flughafens liegen: Raunheim hat
bei Ost-Wetterlage 600 Uberfliige, die im Mittel
einen Einzelschallpegel von 77,1 dB haben. Eine
solche Belastungssituation wird als gravierend
storend empfunden, das ist in den Studien auch
nachgewiesen. Betrachtet man jetzt den Gesetz-
entwurf - wir kommen nachher noch zu dem The-
ma Berechnungs\erfahren -, bedeutet das, dass
Uber die Sigma-Regelung diese Belastungssitua-
tion weggemittelt ist, d.h. sie ist gar nicht vorhan-
den. Das kann nun wirklich nicht sein. Das heif3t,
ich muss diese Belastungssituation Uber Einzel-
schallpegel in ihrer Haufigkeit und in ihrem Auftre-
tenserscheinen angemessen wirdigen. Wir haben
verschiedene Mdoglichkeiten hier ja schon aufge-
zeigt, Belastungssituationen darzustellen, aber -
da sind wir dann doch schon beim Berechnungs-
verfahren - wenn Sie das mit der sog. 100:100-
Regel darstellen, d.h. wenn Sie das tatsachlich als
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Fluglarmbetroffenheit darstellen, wie es auch
auftritt, und zeitweise heil3t es hier ,uber mehrere
Tage" bis hin zu 40 Tage am Stuck in Sommer-
monaten, wenn es heild ist, also gerade dann,
wenn die AulRenbereiche genutzt werden sollen.
Schauen Sie einmal hinaus, wir haben seit ein
paar Tagen schdnes Wetter, das heil3t Ost-
Wetterlage, dann ist Anflug - also gerade dann,
wenn man Erholung sucht, Kiihlung in den Schlaf-
radumen benétigt etc. Das wird leider im Gesetz-
entwurf nicht dargestellt und ist in jedem Fall
nachzubessern.

Zu lhrer Frage, ob Grenzwerte als Mindeststan-
dard definiert werden sollten: Ja. Ich denke, es
gibt auch Anlass zu differenzieren. Wenn wir
Grenzwerte als Mindeststandards definieren und
betrachten konkrete Situationen an Flughafen-
standorten, und dazu, meine Damen und Herren,
gehoren natirlich auch immer die Anzahl der dort
lebenden Menschen und die konkrete Fluglarmbe-
troffenheit-Situation; d.h. also auch das, was h-
nen der Vorsitzende des Regionalen Dialog-
Forums lhnen als Stellungnahme hat zukommen
lassen, dass tatsachlich flughafenspezifische
Problemstellungen Berticksichtigung finden kon-
nen. Deswegen: Ja, Grenzwerte als Mindeststan-
dards.

Stellv. Vorsitzende: Sehr geehrte Damen und
Herren, die Vorsitzende musste kurzfristig einen
Termin wahrnehmen. Ich heiBe Eva Bulling-
Schroter, bin stellvertretende Ausschussvorsit-
zende und werde sie wahrend ihrer Abwesenheit
auch hier vertreten. - Als nachster hat Herr Kolle-
ge Heilmann Fragerecht.

Abg. Lutz Heilmann (DIE LINKE.): Ich habe eine
Frage an Herrn Reh und Herrn Vill. Warum ist
eine Uber die jetzt vorgesehene Beteiligung von
Verbanden und Kommunen hinausreichende Be-
teiligung wichtig und inwieweit behindert die vor-
gesehene Regelung die im Vergleich zum BMU-
Referentenentwurf von 2004 deutlich einge-
schrankte Beteiligung von Verbanden und Kom-
munen lhre Arbeit?

Meine zweite Frage: Herr Vill, Sie bzw. Herr Klap-
dor, Herr Pless und Herr Reh gingen vorhin auf
aktive Malinahmen zum Larmschutz ein, die auch
in anderen europaischen Landern praktiziert wer-
den, Amsterdam usw., das ist alles bekannt. Wie
begrinden Sie, wenn das anderswo praktiziert
wird, Nachteile fur die Flughafen am Standort
Deutschland?

Sv. Dr. Werner Reh: In der Tat ist die Offentlich-
keitsbeteiligung fur uns zurtickgefahren worden.
Es finden sich im Fluglarmschutz-Gesetzentwurf
nur an zwei Stellen Hinweise auf die Beteiligung:
In 8§15 wird gesagt, Umweltverbande sind in den
Fluglarmkommissionen mit vertreten. Wir prakti-
zieren diese Zusammenarbeit im Arbeitskreis
Flugverkehr der Umweltverb&nde mit der Bundes-
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vereinigung gegen Fluglarm seit Jahren schon,
ebenfalls mit dem Deutschen Arbeitsring far
Larmschutz, und sind dber diese Erweiterung
dankbar; wir werden uns darauf einstellen. Die
zweite Stelle ist schon sehr fraglich; es wird dar-
auf hingewiesen, dass Larmschutzwerte veroffent-
licht werden missen. Ich glaube, es war der Flug-
hafen Koéln/Bonn, der dazu sagte, das finde man
nicht gerechtfertigt. Das ist genau die Differenz.
Die urspringlichen Gesetzentwiirfe von 2003
hatten vorgesehen, dass die europaischen Vor-
schriften voll in das Fluglarmschutzgesetz aufge-
nommen werden sollen. Das héatte auch eine
Klarstellung dahingehend bedeutet, dass wir ein
Recht auf diese Daten haben. Wir haben das
Recht ohnehin, aber es wéare eine Klarstellung
und wirde Rechtszweifel in der Tat wegschieben,
wenn im Gesetz entsprechend geklart wirde,
dass die europaischen Beteiligungsvo rschriften in
Sachen Umweltinformation/Offentlichkeitsbeteili-
gung voll eingearbeitet werden sollten. Ich sehe
nicht ein, warum die Deutschen, was die Offent-
lichkeitsbeteiligung angeht, hinter anderen Léan-
dern herhédngen mussen.

Sv. Walter Vill (Flughafen Minchen): Aktiver, d.h.
operationeller Schutz an den Flughafen. Man
muss grundsatzlich sehen: Flughafen werden
gebaut, um benutzt zu werden; das gilt fir Flugha-
fen genauso wie fiir andere Verkehrsanlagen
auch. Haufig diskutiert man das auch im Zusam-
menhang bei anderen Verkehrsanlagen; niemand
wirde auf die Idee kommen, eine Autobahn oder
einen Schienenverkehrsweg in der Nacht zu sper-
ren, um dem Schutzbedirfnis der Anwohner g-
recht zu werden, sondern da mussen Schutz-
mafnahmen passiver Art getroffen werden. Un-
abhéngig davon gibt es an vielen Flughéafen in
Deutschland entsprechende operationelle Rege-
lungen, insbesondere Nachtflugbeschrankungen.
Wir sind allerdings der Auffassung, dass sich
diese auf das notwendige Mal3 beschranken sol-
len. Im européischen Kontext ist es so, dass zwar
in Zirich und in London-Heathrow deutliche
Nachtflugbeschrankungen gegeben sind; sie ent-
sprechen aber im Wesentlichen dem, was wir in
Minchen und in vielen stadtnahen Flughéafen
haben. Wir haben an anderen grof3en europai-
schen Drehkreuzen und Flugplatzen deutlich we-
niger einschneidende operationelle Regelungen.
Auf der einen Seite ist es also nicht so, dass wir in
Deutschland derartiges nicht hatten; das ist Uber
die Planfeststellungen betrieblicher Genehmigun-
gen geregelt. Auf der anderen Seite vertreten wir
wie gesagt den Standpunkt, dass betriebliche
Beschrankungen auf das notwendige MalR be-
schrankt bleiben sollten, und da hilft es naturlich,
wenn die passiven SchallschutzmalRnahmen wei-
tergehend sind, die Umgebung des entsprechen-
den Flughafens also schon durch solche Malf3-
nahmen geschutzt ist.
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Stellv. Vorsitzende: Danke schon. Wir kommen
jetzt zum Themenpunkt Planungs- und Baurecht,
das Thema wurde ja schon kurz angesprochen.
Gemeldet hat sich Herr Kollege Petzold, bitte.

Abg. Ulrich Petzold (CDU/CSU): Herzlichen
Dank. Meine Frage geht an Herrn Dr. Gronefeld
und Herrn Vill. Es wurde immer wieder gesagt, die
Festsetzungen seien sehr stark politisch gepragt,
Wir wollen aber natirlich eine mdglichst hohe
Rechtssicherheit erzielen. Lassen sich die Kosten
fur die fehlende Rechtssicherheit fir einen Flug-
hafen wenigstens grob abschatzen, wenn der
Wettbewerbsnachteil der fehlenden Rechtssicher-
heit in der zur Zeit gegebenen Situation materiali-
siert wurde, dargestellt als direkte finanzielle Kos-
ten und dem die Kosten fiir die Verbesserung des
Schallschutzes gegeniibergestellt werden? Wie
wirden Sie da gewichten? Welche Kosten wiirden
da Uberwiegen, die fur die Erreichung des Schall-
schutzes oder diejenigen, die durch die fehlende
Rechtssicherheit entstehen?

Sv. Dr. Volker Gronefeld: Sv. Dr. Volker Grone-
feld: Datenmaterial dartber liegt mir nicht vor, es
hat keine Erhebungen gegeben. Wir wissen aber
aus der Vergangenheit zumindest hinsichtlich der
groBen Flugplatze, dass die Verfahrensdauern
und auch die daran anschlie@enden Gerichtsver-
fahren durch die larmmedizinischen, soziologi-
schen und sonstigen Fragen, die mit der Findung
der sog. fachplanerischen Zumutbarkeitsgrenze
verbunden sind, maf3geblich beeinflusst sind. Die
Kosten, die dadurch entstehen, sind zun&chst
einmal unmittelbare Verfahrenskosten. Bei den
Verfahren in Berlin oder Frankfurt - Erdrterungs-
verfahren, die sich doch zu groRen Teilen, 50
Prozent oder mehr, mit Larmfragen dieser Art
beschaftigen - erreichen die Verfahrenskosten
vielleicht doch die GréRenordnung eines zweistel-
ligen Millionenbetrages. Die Kosten fir die Ge-
richtsverfahren schlieBen sich an. Wenn Sie jetzt
zuziglich einen Investor fur einen Flughafen vor
der Tur haben, der konkret, wie vom Bundesver-
waltungsgericht immer angemahnt, eine Nutzung
des Flughafens nachfragt, muss dem Investor
gesagt werden, in welchen Zeitablaufen und in
etwa mit welchem Ergebnis ein Ausbauvorhaben
durchgefuhrt werden kann und welche Kosten,
insbesondere auch durch Auflagen, zu erwarten
sind. Vielleicht mag der Investor eine Zeit lang
geduldig sein. Wenn das Verfahren aber unsicher
ist und durch hohe Risiken belastet wird, liegt es
nahe, dass der Investor abspringt, weil er die
Zeitdauer und den unsicheren Ausgang des Ver-
fahrens nicht abwarten will. Die damit verbunde-
nen Schaden kann ich nicht quantifizieren, kenne
aber genug Verfahren, an denen ich beteiligt bin,
wo dies ein groRRes Problem darstellt. Sie missen
dann als Vorhabenstrager, was auch eine sehr
unschone Erscheinung dieses 4Zistandes ist, in
zivilrechtliche  Garantieerklarungen gegentber
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dem Investor eintreten, von denen man nicht
weil3, ob sie sich offentlich-rechtlich einlésen las-
sen. Wenn das Gesetz in seinem gegenwartigen
Zustand verbleibt, befiirchte ich, dass auf diesem
Sektor keine Erleichterung eintreten kann: Denn
wenn man meint, die Werte, tUber die wir im Rah-
men des Fluglarmschutzes sprechen, seien aus-
schlieRRlich Mindestwerte und mussten dann im
luftrechtlichen Planfeststellungsverfahren anhand
larmmedizinischer Gutachten im Einzelnen fir das
konkrete Ausbauvorhaben auf eine eventuelle
Verscharfung hin untersucht werden, entsteht
genau diese Problematik. Wir kbnnen auf einer
derartigen Grundlage das Fluglarmschutzgesetz
nicht als Basis fur Verhandlungen uber Investitio-
nen verwenden. Das muss in Betracht gezogen
werden.

Wenn nicht fir die grofRen Flughafen und diejeni-
gen, die am Markt sind und Verkehrsanteile &-
wirtschaften wollen, eine Rangfolge, eine Priorita-
tenfolge der jeweiligen Kosten aufgestellt werden
sollte, stehen die zu befirchtenden Verfahrens-
kosten, die Verfahrensdauer, die Kosten des Ce-
richtsverfahrens, die Dauer der Gerichtsverfahren
und die Ungewissheitskosten - ich darf sie einmal
so bezeichnen - fir den Investor und den Vorha-
benstrager an erster Stelle. Die Kosten fir den
passiven Schallschutz sind wohl ins Kalkil zu
ziehen, werden aber bei Kostenabschatzung des
Vorhabenstragers und auch des Investors zurtick-
treten gegen das Interesse, den Platz selber ent-
sprechend der Nachfrage aufzurlisten. Das ist
das, was man derzeit dazu sagen kann. Quantifi-
zierte Aufstellung gibt es dazu nicht, weil alles
natdrlich auch in der Psychologie dieses Vorge-
hens liegt. Sie kénnen nie mit hundertprozentiger
Sicherheit sagen, bei A sind die Kosten B aufge-
treten. Folgendes Beispiel illustriert das Ausge-
fuhrte: Das DLR hat in Bezug auf einen bestimm-
ten Verkehrsflughafen Ausfiihrungen und Unter-
suchungen zu den Larmauswirkungen des Vorha-
bens gemacht. Die Berlcksichtigung der in larm-
medizinischer Hinsicht nicht abgeschlossenen, im
Bereich der Vorsorge verbleibenden Untersu-
chungen des DLR im Planfeststellungsbeschluss
fur das Ausbauvorhaben Leipzig/Halle hat eng mit
diesen Problematiken zu tun. Die Setzung von
Werten auf dieser Grundlage durch die Planfest-
stellungsbehdrde ergibt sich aus dieser Priorité-
tenfolge. Die durch die Setzung dieser Werte
entstehenden Kosten werden aufgewendet, weil
der Effekt der Ansiedlung des Investors von so
grol3er Bedeutung fur das Umfeld des genannten
Verkehrsflughafens ist. Sie kdnnen daraus aber
nicht herleiten, dass die Werte des DLR von den
Behorden oder sonstigen Dritten schon als, wie
man vielleicht meinen mag, larmmedizinischer
Grundkonsens zu betrachten sind. Es handelt sich
vielmehr um eine besondere Situation, die der
Schaffung von Investitionssicherheit und dem
Wettbewerb mit anderen (internationalen) Stand-
orten geschuldet war.
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Sv. Walter Vill (Flughafen Munchen): Dieser Ein-
schatzung kann ich mich zu 100 Prozent an-
schlieBen. Vielleicht ein Hinweis auf das, was wir
in Minchen erlebt haben. Wir hatten 1981 bis
1985 einen Baustopp und konnten danach erst
weiterbauen. Wir haben versucht, die Kosten des
Baustopps, also der Verzégerung zu ermitteln: Sie
lagen in einer GréRenordnung zwischen 300 Milli-
onen und einer Milliarde DM - also ganz gewaltige
Summen. Sie kdnnen selbst eine Beispielrech-
nung anstellen, wenn Sie das genau sehen wol-
len: Wenn ich Kapazitatsengpasse produziere und
sie nicht beseitigen kann, muss ich bei einer Milli-
on Passagiere, deren Zuwachs ich verhindere und
die ins Ausland abwandern oder auf andere Ver-
kehrstrager gehen oder die Mobilitat wird schlicht-
weg verhindert, dann sind das Umsatzeinbuf3en
fur die gesamte Luftfahrtindustrie - also Flughafen
plus Airlines - in Gré3enordnungen von 100 Euro
plus pro Fluggast. Wir reden also schon von ganz
erheblichen dann in Frage stehenden Gréf3enord-
nungen.

Wichtig ist auch, was Herr Gronefeld gesagt hat:
Meistens geht es auch um die Frage, ist der
Standort noch entwicklungsféhig und gibt es An-
siedlungsmaglichkeiten fur den Investor, fir die
Airlines, fur andere Standortnutzer? Das geht hin
bis zu Ansiedlungsentscheidungen von grof3en
Unternehmen, die sich mittlerweile sehr intensiv
auch um diese Standortfaktoren kimmern. Da ist
die Verflugbarkeit eines grolRen Flughafens
Standortfaktor Nr. 2 im gesamten Ranking der
Ansiedlungsentscheidungen und dass dies alles
problematisiert wird. Wir haben auch aus Min-
chen Uber unser Agreement mit der Lufthansa
berichtet. Dieses Joint Venture zum Bau des
Terminals 2 konnten wir nur unter der Vorausset-
zung abschliel3en, dass wir auch fur die Zukunft
geniigend Kapazitat anbieten kénnen, sonst hatte
die Lufthansa sich an anderen Standorten umge-
sehen. Das schlie3t wiederum mit ein, dass auch
in Zukunft die Ausbaumdéglichkeiten gegeben sein
mussen, d.h. die weiteren Ausbauschritte mussen
darstellbar sein, und dies wiederum - da sind wir
wieder mitten im Thema - setzt voraus, dass wir
Rechtssicherheit haben, klare Vorschriften und
Uberschaubare Verfahrensdauern.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank. Herr Kollege
Muhlstein, bitte.

Abg. Marko Mihlstein (SPD): Die ADF macht
eine Reihe von Vorschlagen zur Siedlungshe-

schrankung in Form von Kompensationsmalf3-
nahmen bzw. langfristigen Ansiedlungs- oder
Siedlungsverschwenkungen. Die Luftfahrtwirt-

schaft ist ebenfalls der Meinung, dass die vorge-
sehenen Baubeschrankungen und auch die ent-
haltenen abgestuften Bauverbote unzureichend
sind. Ich bitte Herrn Jihe und Herrn Klapdor, die
jeweiligen Vorschlage in kurzer knapper Form zu
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erklaren und die Vorschlage von anderen hinsicht-
lich eingeschréankter Bauverbote etc. kurz zu bke-
werten.

Sv. Thomas Jiihe (ADF): Zunéachst gestatten Sie
einen kleinen Schlenker, er gehért zum Thema.
Es klingt zum Teil so, als wollten wir - ich darf es
salopp ausdriicken - den Flughafenbetreibern und
mdoglichen Investoren den Hahn abdrehen. Das
Gegenteil ist der Fall. Ich sehe in einer gesetzli-
chen Regelung die Chance, dass wir tatséchlich
berechtigte Interessen zusammenfihren kdnnen.
Das bedeutet aber auch, dass man tatsachlich
eine klare Sprache spricht und sagt, das sind
Belastungssituationen, die wollen wir nicht klein
rechnen, die sind existent und die lassen sich
auch nur bedingt z. B. Uber passiven Schallschutz
in den Griff bekommen. Dann muss man schauen,
wie man mit einer solchen Problematik umgeht.
Und jetzt sind wir genau beim Thema. D.h. wenn
bestimmte Wohngebiete identifiziert sind als nicht
sanierungsfahig - ich will es einmal so ausdri-
cken, denn mit passivem Schallschutz erreichen
Sie nur bedingt eine Schutzwirkung. Ich will das
hier nicht ndher ausfuhren, aber Sie kénnen sich
vorstellen, wenn sich in Sommermonaten bei
Tagestemperaturen von tber 30 Grad Geb&ude
aufheizen, haben Sie die Temperaturen irgend-
wann im Schlafraum. Sie schaffen keine Erleichte-
rung mit Luftern, wenn die Fenster geschlossen
sein missen. Wenn es bestimmte Bereiche gibt,
die nicht sanierungsfahig sind, muss hier auch
klar festgestellt werden, wie den Menschen in
dieser Situation geholfen werden kann und wie
kann dem Flughafen seine Entwicklungschance
weiterhin offen gehalten werden. Da habe ich in
der Tat in diesem Papier von Siedlungsver-
schwenkungsprogrammen gesprochen. Ich will
Ihnen auch erklaren, warum da nicht Absiedlung
steht, auch wenn dies dort stehen kdnnte, es wéare
auch eine Option. Siedlungsverschwenkung aber
heil3t: Man muss innerhalb der Kommunen zu-
nachst prifen, ob es mdoglich ist, soziale Struktu-
ren, soziale Gemeinschaften zusammenzuhalten.
Das heif3t, kann ich z. B. bestehende Wohngebie-
te unter Anflug-/Abfluglinien, die so hoch belastet
sind, ggf. Uber ein auf 20 Jahre laufendes Pro-
gramm in Bereiche verlagern, in denen die Belas-
tungssituation nicht vorhanden ist, wo aber mdégli-
cherweise die Raumordnung im Wege steht, weil
die Flache als weil3 oder sonst was ausgewiesen
ist? Ja, muss man vielleicht den grolRen Wurf
machen und die Raumordnung mit einbeziehen in
die Beurteilung solcher Angelegenheiten, denn da
wurden lhnen die Kommunen recht schnell sagen,
das ist ein Weg, der fur s gangbar ist, wenn
Siedlungsverschwenkungsprogramme mdglich
sind. Auch das will ich Thnen am Beispiel Raun-
heim zeigen. Es gibt Flachen im Eigentum der
Stadt Raunheim, da kdnnte man durchaus sagen,
die Flachen werden der Stadt zur Verfugung ce-
stellt. Das Programm zum Bau der Hauser streckt
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man z. B. Uber 20 Jahre. Mdglicherweise ist die
hessische Landesregierung mit dabei, die Flugha-
fenbetreiberin, und dafur wird aber auch ein Be-
reich freigeschaufelt fur die Luftverkehrswirtschaft,
um tatsachlich Entwicklungspotenziale generieren
zu kdnnen. Das ist jetzt nur einmal ein Beispiel.
Hier geht es um einen offenen und ehrlichen Um-
gang in dieser Angelegenheit, d.h. nicht larmme-
dizinisch relevante Grenzwerte nach unten zu
rechnen, sondern klar die Dinge auf den Tisch zu
packen: Wie sind die Wachstumsbedirfnisse, wie
die zu erwartenden Wachstumspotenziale, wie
stellt sich der Schutzbedarf der Bevdlkerung dar
und wie kann man damit kreativ umgehen?

Sv. Wolfgang Klapdor (Flughafen Ké&ln/Bonn):
Wir gehen offen mit den Dingen um, den Vorwurf
kann ich gar nicht akzeptieren. Wir haben eben
Situationen - nehmen Sie meinen Flughafen als
Beispiel -, dass die DHL z. B. nach Leipzig zieht.
Wie reagiert man darauf? Ich kann jetzt nicht sa-
gen, wie sich die Entwicklung vollziehen wird. Ich
weill nur: Wenn ein solches Gesetz mir nicht die
Planungssicherheit bietet, brauche ich mit Inves-
toren Uberhaupt nicht zu sprechen. Wenn ich
Kompensationsverluste haben will, muss ich An-
gebote machen kdnnen.

Zu lhrer eigentlichen Frage, den Ausnahmen. Wir
sind natirlich der Meinung - das ist schon der
Grundgedanke des Bundes-Immissionsschutzge-
setzes gewesen -, unvertragliche Nutzungen nicht
mehr aneinanderriicken zu lassen. Deshalb sind
wir natdrlich nicht dafur, dass jetzt noch Ortsteile
erweitert werden kénnen oder aber Baurechte, die
sieben Jahre nicht ausgenutzt wurden, ad infini-
tum immer weiter ausgenutzt werden konnen.
Dazu haben wir dezidierte Vorschlage gemacht,
wie man dieses Aneinanderricken unvertraglicher
Nutzungen verhindern soll. Es wrd wohl in den
sog. 34er Bereichen nicht verhinderbar sein, aber
in allen anderen Bereichen sollte man sie nicht
noch weiter auf die Flughafen zukommen lassen.
Da ist es vorprogrammiert, dass es zu Konflikten
kommt. Es werden Bebauungsplane aufgestellt -
wir haben Anregungen in soundso vielen Verfah-
ren geltend gemacht, und dann schreibt uns die
Gemeinde, es ware ja gar nicht so schlimm und
weist unsere Bedenken und Anregungen zurtick.
Dann ziehen die Leute ein, und am nachsten Tag
merken sie, dass da Flieger sind - das kann so
nicht richtig sein. Man muss so restriktiv wie mog-
lich herangehen. Das scheint mir Ubrigens der
einzige Punkt zu sein, wo wir relativ einer Mei-
nung sind.

Stellv. Vorsitzende: Danke schon. Die nachsten
Fragen stellt Herr Kollege Kauch.

Abg. Michael Kauch (FDP): Alle sind sich relativ
einig, dass das Bauverbot im Wohnungsbereich
durch den Gesetzentwurf durchlochert wird, das
sagen auch lhre Stellungnahmen aus. Es gibt
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einen anderen Punkt im Bereich der Bauverbote,
wo ich zumindest den Eindruck habe, ob man da
nicht wiederum mit zu starker Harte vorgeht. Es
geht um die schutzwirdigen Einrichtungen, die in
keiner Stellungnahme eine besondere Bedeutung
haben, also Krankenh&auser, Kindergarten, Schu-
len. Bei Kindergarten und Schulen missen wir
uns ebenso wie im Bereich von Krankenhausern
groBere Gedanken machen, das ist einleuchtend,
und ich méchte auch auf den Altenheimbereich
eingehen. Zunachst einmal die Frage, die ich
insbesondere an Herrn Paetow richte, und eine
Bewertung der Rechtsordnung bitte. Wir haben ja
die Heimmindestbauverordnung, die verpflichtet
Altenheime, innerhalb ungefdhr der néachsten
zehn Jahre die MindestgréRe von Einzel- und
Doppelzimmern auf ein bestimmtes Niveau anzu-
heben. Das geht in vielen Altenheimen nur da-
durch, dass man anbaut. Jetzt gibt es Altenheime,
die in Schutzzonen liegen, die schon langer da
sind als der Flughafen in seiner jetzigen Ausbau-
stufe. Im Gesetzentwurf steht, Baugenehmigun-
gen sind nur moglich bei Uberragendem offentli-
chem Interesse. Dieses wird wahrscheinlich nur
dann gegeben sein, wenn es Mangelsituationen in
einem weiteren Umkreis gibt. Die Frage ist: Wie
bewerten Sie das, sind Anbauten beispielsweise
im Hinblick auf die Heimmindestbauverordnung
weiterhin mdglich bzw. welche Folgen hatte es fir
das Unternehmen, wen das, was in der Heimmin-
destbauverordnung gefordert ist, durch das Flug-
larmgesetz verhindert wird?

Eine weitere Frage habe ich an Herrn Guski, es
geht um definitionsschutzwirdige Einrichtungen.
Gibt es wissenschaftliche Erkenntnisse, die darauf
hinweisen, dass alte Leute eine hohere Last durch
den Larm haben als andere? Gibt es ferner Hin-
weise darauf, dass Menschen in Altenheimen
andere Larmwirkungen haben als alte Menschen,
die in einer Wohnung, einem Haus daneben woh-
nen?

Sv. Dr. Stefan Paetow: Eine ganz kurze Antwort:
Ich kann lhnen darauf nicht antworten, ich kenne
mich mit der Heimmindestbauverordnung Uber-
haupt nicht aus. Es tut mir leid.

Abg. Michael Kauch (FDP): Um es noch einmal
klar zu sagen, Heimmindestbauverordnung hin
oder her: Sind Anbauten - im Gesetz steht ,Errich-
tung von Altenheimen und Krankenhdusern® -
Errichtungen oder nicht? Das sollte dieses Parla-
ment wissen, bevor es beschliel3t.

Sv. Dr. Stefan Paetow: Das kann ich lhnen aus
dem Stand nicht beantworten, tut mir leid.

Sv. Prof. Dr. Rainer Guski: Ich beziehe mich auf
lhre Frage, ob alte Leute andere Larmwirkungen
haben. Bezogen auf Altenheime kann ich dazu
nichts sagen; es gibt ein paar Untersuchungen mit
Patienten in Krankenhausern, aber nicht in Alten-
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heimen. Bezogen auf &ltere Menschen im Rah-
men von epidemiologischen Befragungen geht
man in Altersklassen bis maximal 70, 75 Jahre.
Hier kann man sagen, es scheint eine nicht linea-
re Beziehung zu geben zwischen Alter und Sto6-
rung, Belastigung, wobei die mittleren Lebensal-
ter, wo man Kinder zu Hause hat, die St6-
rung/Belastigung in der Regel am grof3ten ist,
wahrend sie darunter und dariber etwas abfallt.
Das bezieht sich auf sog. Nichtpatienten, also auf
Menschen, die zu Hause sind und keineswegs in
einem Heim. Ich habe keine Ahnung, was die
Personen, die sich in einem Heim und gerade in
einem Altenheim befinden, angeht. Besondere
Schutzwirdigkeit wurde ich akzeptieren, aber wie
sich das auf Larmwirkung auswirkt - tut mir leid,
dazu kann ich nichts sagen.

Stellv. Vorsitzende (schmunzelnd): Herr Pless
hat offensichtlich noch die Absicht gezeigt, eine
rechtsverbindliche Auskunft dariiber zu geben, ob
Altenheimerweiterungen Anbauten sind oder
nicht.

- Lachen -

Sv. Helmar Pless: Ich bin kein Jurist, lese auch
nur das Gesetz und lege es dann nach meiner
Kenntnis aus; vielleicht kann man ja auch noch
einmal in Richtung Bundesregierung nachfassen
lassen. Ich wurde aber rein vom Wortlaut davon
ausgehen, dass natirlich eine Erweiterung nicht
ausgeschlossen ist. Nur der eigentliche Neubau
ware ausgeschlossen.

Franz-Josef Feldmann (BMU): Feldmann, BMU.
Ich bin der zustandige Referatsleiter fiir die Novel-
le des Fluglarmgesetzes. Der Begriff Errichtung ist
selbstverstandlich so zu verstehen, dass Anbau-
ten als Errichtung begriffen werden missen. Auch
Anbauten werden errichtet. Das war auch die
Historie in der Vergangenheit. Wenn schon der
Neubau zulassigerweise mdglich sein soll, dann
auch der Anbau - klar, was sonst?

Abg. Michael Kauch (FDP): Entschuldigung, darf
ich an der Stelle bitte noch einmal genau nach-
fassen. - Herr Feldmann, Sie haben gerade ¢-
sagt, der Neubau sei mdglich. Der Neubau ist
nach dem Gesetzentwurf nicht mdglich. Daflr
muss man kein Jurist sein, um das zu verstehen.
Wenn die Errichtung auch der Anbau ist, verstehe
ich die Bundesregierung richtig, dass ein Anbau
an eine bestehende Einrichtung nach dem Geset-
zestext, den die Bundesregierung vorgelegt hat,
nicht moglich ist?

Franz-Josef Feldmann (BMU): Entschuldigung,
ich habe glaube ich zutreffend darauf hingewie-
sen, dass die Errichtung mdoglich ist im Ausnah-
mefall, selbstverstandlich, und dass damit auch
der Anbau im Ausnahmefall méglich ist.
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Stellv. Vorsitzende: Ich wirde jetzt gerne in der
Liste weitergehen, es haben sich noch einige
gemeldet. Vielleicht finden Sie im Anschluss an
die Anhorung ja eine Mdglichkeit, dieses Problem
zu klaren. Wir missen weitermachen, wir haben
noch drei Punkte. - Herr Hermann bitte.

Abg. Winfried Hermann (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich méchte noch einmal Herrn Jihe und
Herrn Pless befragen. Auch dazu vorher eine
Erlauterung.

Wir haben mit diesem Gesetz im Prinzip einen
Nutzungskonflikt zu egeln zwischen denen, die
wohnen, und denen, die siedeln und damit auch
ein Geschaft machen. Die Frage, die sich stellt, ist
bezogen auf zukinftige Nutzungskonflikte. Ist der
Gesetzentwurf in der vorliegenden Form ausrei-
chend, um zukinftige Nutzungskonflikte zu ver-
meiden, so dass auch bestehende Probleme nicht
dadurch fortgesetzt werden, dass wir weitere Be-
bauung zulassen? Und was schlagen Sie vor, falls
das nicht optimal geregelt sein sollte, um zukinf-
tige Nutzungskonflikte zu vermeiden? Ich frage
auch noch einmal konkret nach; man kann sich -
vielleicht Uber die Sondereinrichtung hinausge-
hend - ja schon vorstellen, dass bestimmte Be-
bauung moéglich sein soll; sagen wir flughafenbe-
zogene Firmen, die damit zu tun und sozusagen
auch keine Patienten haben, die das eben auch
nicht stért, dass Flughafen den Fluglarm haben.
Auf andere trifft das aber eben nicht zu, fur private
Wohnzwecke z. B. ist es dauerhaft nicht nutzbar.
Ist das in diesem Sinne im Gesetzentwurf geni-
gend klar geregelt oder braucht es da mehr Klar-
heit?

Sv. Thomas Juhe (ADF): Zun&chst ist es so, dass
die vorhandenen Nutzungskonflikte sich nur so
mindern lassen, dass es von zwei Seiten ange-
gangen wird, d.h. einmal tatsachlich eine Ver-
scharfung der Bauverbotsregelung - ich gehe
noch einmal darauf ein -, aber auf der aaderen
Seite eben auch relativ in praventiv-medizinischer
Sicht moderate Grenzwerte einschlielich geeig-
neter Berechnungsverfahren, um tberhaupt fest-
stellen zu kénnen, wo im Raum sich Konflikte
abspielen. D.h. es ist zweiseitig zu sehen. Was
Sie bei den Bauverbotsregelungen angesprochen
haben, z. B. Ausnahmen dahingehend zu ma-
chen, dass man sagt, am Flughafen gibt es ver-
schiedene Nutzungen. Jetzt ist es aber so: Die mir
bekannten stark telasteten Gebiete, fur die das
zutreffen konnte, da wohnt z. B. in aller Regel kein
Vorstandspersonal von Flughafenbetreibern, aber
sicherlich ist es eine Option. Gerade wenn man
konkret Uber Siedlungsverschrankungen nach-
denken mdochte, ist ja die Frage, wie ich mit der
vorhandenen Siedlungsflache umgehe. Einerseits
kann ich sie gewerblich nutzen, aber ich kann sie
natdrlich auch im Flughafen im Rahmen des Pro-
gramms Ubereignen und eben dort die Moglichkeit
einrdumen, auch ggf. fur Personal etc. dort An-
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siedlungs- oder Nutzungsmoéglichkeiten zu schaf-
fen. Das ist sicherlich vertretbar, aber auch das
Flughafenpersonal will angemessen geschiitzt
sein; diese Erfahrung habe ich persdnlich schon
gemacht.

Sv. Helmar Pless: Zwei Anmerkungen. Ich bin ein
groBer Freund der Regelungen des Verfalls, die
Herr Professor Koch, Vorsitzender des Sachver-
standigenrates fir Umweltfragen (SRU), auch im-
mer verfochten hat. Danach soll die Mdglichkeit,
Wohnungen bei Bestandskraft eines Bebauungs-
planes in der Schutzzone 1 zu errichten, entscha-
digungsfrei sieben Jahre nach Festsetzung des
Larmschutzbereichs erléschen. Ich hatte den
Eindruck, als herrsche hier weitgehend Konsens.
Die Kommunen haben es wohl bekrittelt, aber
auch wenn Herr Jihe an der Stelle weniger
Bauchschmerzen hat, gibt es dazu bei den Kom-
munalen Spitzenverbanden eine andere Auffas-
sung; das muss man auch so transparent sagen.
Noch wichtiger scheint mir aber eher zu sein,
dass das Fluglarmschutzgesetz auf einer Progno-
se von zehn Jahren aufbaut. Nun sind denkbare
Endausbauten eines Flugplatzes aber weit dar-
Uber hinaus zu betrachten. Der Landerausschuss
fur Immissionsschutz hat einen eigenen Entwurf
zur Novelle des Fluglarmschutzgesetzes im Jahr
2000 vorgelegt und schlagt dort eine dritte
Schutzzone - Planungszone Siedlungsbeschran-
kung - vor, die genau diesen Gesichtspunkt auf-
nehmen wirde. Ich finde, das hat sehr viel Char-
me, ich wiirde mich dieser Forderung anschlie3en
und entsprechend auf der Ebene der Landespla-
nung kenntlich machen, wo kinftige Larmproble-
me auftauchen kdnnen, wenn ein weiterer Ausbau
des Flughafens erfolgen sollte.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank. Frau Kollegin
Détt, bitte.

Abg. Marie-Luise D6ttt (CDU/CSU): Eigentlich
wollte ich etwas ganz anderes fragen, das ver-
schiebe ich jetzt aber auf einen spateren Punkt,
denn hier war doch einiges, was nachgefragt wer-
den muss. - Wir haben diverse Anschreiben von
Altenheimen, Krankenh&usern usw., wie sie mit
der zukunftigen Planungssicherheit bzw. Pla-
nungsunsicherheit und Erwartungshaltung umge-
hen sollen. Es geht darum: Wenn Altenheime
aufgrund der Auflagen, die wir als Gesetzgeber an
Strukturierungen und Erweiterungen gemacht
haben, sich erweitern missen, ist es aus meiner
Sicht ein Unterschied zwischen einer Errichtung
und einer Erweiterung, wie das im kommunalen
Planungsrecht bisher immer der Fall gewesen ist.
Wenn Sie sagen, wenn die Bundesregierung
meint, das kénne man im Rahmen von Sonderge-
nehmigungen durchfihren oder im Rahmen von
Ermessensspielraumen, haben wir genau den
Spielraum, den wir in einem neuen Gesetz eigent-
lich nicht wollten; wir wollten namlich wenigstens
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im Planungsbereich Eindeutigkeit, damit Investiti-
onen getatigt werden konnen, sowohl von den
Flughafenbetreibern als auch vom Umfld und
auch im Sinne von Herrn Paetow, damit er sich
damit nicht vor Gericht so viel befassen muss -
Lachen -, ob das im Einzelfall nun so oder anders
ist. In diesem Zusammenhang mochte ich Herrn
Jihe und Herrn Gronefeld fragen, wie sie den
vorliegenden Gesetzentwurf der Bundesregierung
bewerten und was wir dort evtl. nachbessern
missten, um Eindeutigkeit zu erzielen, weil das
im Gesamtplanungsrecht und naturlich insgesamt
eine grof3e Rolle spielt.

Sv. Thomas Juhe (ADF): Ich mahne noch einmal
an, das nicht einseitig zu betrachten. Ich kann
nicht auf der einen Seite sagen, bei den Kommu-
nen formulieren wir die Bauverbote so restriktiv,
dass dort generell Entwicklung ausgeschlossen
ist. Sie wissen, was das bedeutet: In dem Mo-
ment, wo Nachsiedlung im Bestand oder ergan-
zende Besiedlung in einer Kommune nicht még-
lich ist, haben wir nachvollziehbar eine demogra-
phische Fehlentwicklung, d.h. wir haben mehr
altere Menschen in der Stadt, weil die jungeren
abwandern. Wir haben gerade im Gesetzentwurf
Regelungen u.a. zum Thema Altenheim. Sie
produzieren alte Menschen in diese Bereiche,
sollen aber nicht in die Lage versetzt sein, ihnen
angemessenen Wohnraum zur Verfligung zu
stellen. Haufig bedeutet angemessener Wohn-
raum ja auch Behindertenwohnraum, das ist nicht
beliebig. Es gibt viele dltere Menschen, die nicht
mehr in der Lage sind, ohne Aufzug die 4. Etage
zu erreichen. Bitte gehen Sie auch an derartige
Konstellationen heran, indem Sie solche Problem-
stellungen mit betrachten, denn selbstverstandlich
wirde so argumentiert werden. Der Ausnahmefall
ist eben der: In der Kommune ist nachweislich ein
extrem hoher Anteil alterer Menschen, fiir die der
Wohnungsbestand vor Ort nicht nutzbar ist. Also
ist es hier in diesem Fall gerechtfertigt, eine ke-
stehende Einrichtung auszubauen oder wie auch
immer - das ist genau die Situation. D.h. Sie ha-
ben es mit zu betrachten, und, bitte, von beiden
Seiten!

Ich erinnere noch einmal an mein Eingangsstate-
ment: Wenn es uns hier gelingen sollte, GUber auch
auf  unterschiedlichen Ebenen verbindliche
Grenzwertbestimmungen Mindeststandards zu
erreichen, dass z. B. auch die Luftverkehrswirt-
schaft - und ich betone auch noch einmal die Rol-
le der deutschen Flugsicherung - sich veranlasst
sieht, Uber andere An- und Abflugverfahren, Gber
neuere technische Mdoglichkeiten, Larm zu ver-
meiden, obwohl es durch Mehraufwand vielleicht
fur die deutsche Flugsicherung mehr Geld bedeu-
tet, das sie in die Hand nehmen muss, dann hat-
ten wir Entlastung von solchen Raumen, die der-
zeit noch als extrem fluglarmverseucht gelten.
Das heif3t also bitte ganzheitlich herangehen.
Konkret: Bauverbotsregelungen mussen restrikti-
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ver gehandhabt werden, aber auf der anderen
Seite ist auch dafur zu sorgen, dass Raume in
dieser Form gar nicht solchen Larmbel&stigungen
ausgesetzt werden.

Sv. Dr. Volker Gronefeld: Erganzend hierzu: Ich
bin schon der Auffassung, dass es bei den Novel-
lierungsbemihungen nicht darum gehen kann,
Verschlechterungen gegentber dem bisherigen
Zustand herbeizufiihren. Es sollte mindestens bei
den Bauverboten bleiben, die wir bisher im Flug-
larmschutzgesetz hatten. Soweit ich sehe, ist die
Anderung auf eine ,partielle Aufweichung der
Situation* zugeschnitten. Angesprochen worden
sind die Altenheime. Ich habe versucht, den alten
Wortlaut des Gesetzes mit dem des neuen GCe-
setzes zu vergleichen und kann keine grof3en
Unterschiede entdecken. In diesen Zusammen-
hangen wird es vielleicht auch eine Gerichtspraxis
zu dem Begriff Errichtung geben, die man sicher
nachprufen kann. Im Ubrigen ergibt sich aus dem
Zeitpunkt, wie er in der Novellierung jetzt enthal-
ten ist, die Konsequenz, dass eine Baugenehmi-
gung zu einem bestimmten Zeitpunkt, der definiert
worden ist, vorliegen muss. Liegt sie nicht vor; gilt
das Bauverbot. Ich kann im Gesetzentwurf inso-
weit keine Ausnahme entnehmen, die ja, wie es
klang, fast eine Regel darstellen sollte. Insofern
meine ich, dass gerade deser Punkt der Alten-
heime der alten Rechtslage entspricht. Eine Ande-
rung ist mit der Novellierung nicht verbunden.

Zu der weiteren Frage, die angesprochen worden
ist, dass mit der Festlegung von Mindestwerten,
die nach allen Seiten wirken, Flughéafen, die
Betreiber von Altenheimen oder die Investoren in
der Umgebung des Flughafens Planungssicher-
heiten hatten: Mit dem Begriff der Mindeststan-
dards werden wir da nicht viel bewirken kénnen.
Da werden wir nicht weiter kommen. Mindest-
standard bedeutet immer - und wir diirfen nie den
Zusammenhang von Fluglarmschutzgesetz und
Luftverkehrsgesetz auf der anderen Seite aus den
Augen verlieren -, dass man im Abwagungspro-
zess nach 8§88 Absatz 1 Satz 2 des Luftverkehrs-
gesetzes in Verbindung auch mit dieser Abwa-
gungsgrenze des neuen Absatzes 2 des Luftver-
kehrsgesetzes weiter tatig werden muss. Das
wiederum bedeutet, dass in jedem der Verfahren
neue larmmedizinische Gutachten oder sonstige
Gutachten zu dieser Thematik eingeholt werden
und dass das alles wieder diskutiert werden wird.
Ich kann mir nicht vorstellen, dass die Gerichte
dann einfach sagen, das Fluglarmschutzgesetz ist
die abschlieBende Regelung, wenn der Gesetz-
entwurf selber sagt, das sei eine Mindestgarantie.
Nein, auf diesem Plafond fangt die Diskussion
erst an, und sie wird sich vor diesem Hintergrund
verschéarfen. Man kann sich vielleicht noch dazu
verstehen zu sagen, die Grenzwerte, die hier
festgelegt werden, seien Grenzwerte im Sinne
des neuen Absatzes 2 des Luftverkehrsgesetzes,
also jenseits bei Uberschreiten der Grenzwerte
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gibt es Schallschutz. Offen bleibt die Frage: Was
passiert unterhalb der Stufe im Abwéagungspro-
zess? Und dann tauchen selbstverstandlich alle
die Fragen auf, die Herr Juhe gerade angespro-
chen, ja angemahnt hat, namlich die Frage, ob vor
passivem Schallschutz eine entsprechende Ab-
wagung im Hinblick auf Betriebsverbote, Be-
triebsbeschrankungen, Larmkontingente, auf Ein-
bindung der DFS usw. folgen. Wie auf deser Ba-
sis in Bezug auf die Flughafen eine einigermalen
sichere Investorenpolitik betrieben werden soll, ist
mir schleierhaft. Das wird eher eine Komplizierung
als eine Verbesserung. Wir darfen nicht aus den
Augen verlieren: Die deutschen Flughéfen stehen
innerdeutsch nicht so sehr im Wettbewerb, sie
stehen in ganz anderen Wettbewerbsbeziligen. Es
geht nicht um die deutschen Flughafen. Wir, die
Flughéafen selber, sind Dienstleister, wir sind prak-
tisch der Katalysator fur entsprechende Ansied-
lungen in der Umgebung der Flughafen. Es geht
um ganz andere Investitionen als nur in die Flug-
hafen selbst. Am Beispiel des Flughafens Leipzig
kann man das in der Genese herrlich nachlesen.

Stellv. Vorsitzende: Danke schon, Herr Dr. Gro-
nefeld. - Ich habe jetzt noch vier Wortmeldungen
vorgemerkt und mochte anschlieRend zum néchs-
ten Punkt kommen. Es gibt auch den Vorschlag,
Punkt 3 und Punkt 4 miteinander zu verbinden,
falls Sie damit einverstanden sind. Das Wort hat
jetzt zunachst Herr Kollege Liebing.

Abg. Ingbert Liebing (CDU/CSU): Ich richte mei-
ne Frage an Herrn Vill. Wir haben bisher Uber den
Regelfall mit Blick auf die groBen Verkehrsflugha-
fen gesprochen. Ich mdchte von lhnen gerne wis-
sen, ob Sie die Regelungen fur sachgerecht hal-
ten, dass all das, woruber wir jetzt gesprochen
haben, fir alle Verkehrsflugh&fen gleichermalRen
gilt, wahrend wir bei den Verkehrslandeplatzen
eine Differenzierung ab einer Grenze von 25.000
Flugbewegungen pro Jahr festgesetzt haben.
Weswegen wird hier eine Unterscheidung vorge-
nommen? Halten Sie diese Unterscheidung sach-
lich fur gerechtfertigt und wenn nicht, wie kénnte
man den kleinen Regionalverkehrsflughafen, die
auch dber Linienverkehr verfligen, gerecht wer-
den, wo es sicherlich auch Konflikte gibt, aber bei
weitem nicht in dem Male - erst recht, wenn es
um Saisonverkehr geht - bei Ganzjahresbelastung
wie bei den groRen Verkehrsflughafen?

Sv. Walter Vill (Flughafen Minchen): Der Ge-
setzentwurf sieht ja vor, dass Verkehrsflughafen
von der gesetzlichen Regelung insgesamt abge-
deckt werden, bei Verkehrslandeplatzen erst,
wenn die Flugbewegungszahl tUber 25.000 Bewe-
gungen pro Jahr liegt. Da sind alle, ausgenom-
men Leichtflugzeuge, eingeschlossen. Die Erfah-
rung zeigt, dass wir eine Vielzahl von Platzen
bekommen wirden, die in die Regelung mit ein-
geschlossen wirden. Wahrscheinlich wirde ein
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relativ grolRer Verwaltungsaufwand erzeugt wer-
den, ohne dass der Nutzen dem gegenubersteht,
weil schlichtweg bei Kleinflugzeugen die Auswir-
kungen relativ gering sind.

Abg. Ingbert Liebing (CDU/CSU): Dann méchte
ich die Frage gern prazisieren. Meine Frage war
umgekehrt gemeint: Ist es sachgerecht, alle Ver-
kehrsflughafen einzubeziehen oder misste dort
nicht auch viel mehr eine Differenzierung nach
Anzahl der Flugbewegungen wie bei den Ver-
kehrslandeplatzen vorgenommen werden?

Sv. Walter Vill (Flughafen Minchen): Unser Vor-
schlag war ja - moglicherweise ist er auch be-
kannt -, dass man in der Tat Verkehrsflugh&fen
und Verkehrslandeplatze zusammennimmt und
nach einem Kriterium bei 15.000 Bewegungen im
Linien- und Charterverkehr differenziert, also nicht
die sonstigen, sondern die Linien- und Charter-
verkehre zusammennimmt. Dann hétte man die
larmintensiveren Flugbewegungen erfasst, und
danach konnte man dann auch differenzieren. In
der Tat ist das Kriterium Verkehrsflughafen nicht
allzu genau, weil Verkehrsflughéafen entgegen
unserer gemeinsamen Vorstellung zum Teil sehr
kleine Platze sind. Das liegt an der Ausweisung
der luftrechtlichen Genehmigung. Man sollte an
Fakten anknipfen und nicht an rechtlichen Wer-
tungen, die in der Genehmigung stehen. Insofern
kann ich Ihnen nur Recht geben, man misste ein
Kriterium finden, das etwas griffiger und an der
Realitat orientiert ist. Die 15.000 Bewegungen
waren m. E. handhabbar.

Abg. Hans-Kurt Hill (Die Linke.): Ich habe eine
Frage an Herrn Reh. Warum sind nach lhrer Auf-
fassung unterschiedliche Grenzwerte fir beste-
hende und neue oder auszubauende Flughéafen
gerechtfertigt? Der Verweis auf Stralen- und
Schienenwege, das haben wir heute schon einmal
gehort, ist doch keine ausreichende Begriindung,
da dies dort dazu fuhrt, dass die Anwohner an
bestehenden StralRen unter einer hohen Larmbe-
lastung leiden muissen, da die Larmsanierung
eben mehr oder weniger freiwillig geschieht und
angesichts knapper Kassen ein stiefmutterliches
Dasein flhrt. Ist es den Anwohnern nicht gleich,
ob ihr Flughafen alt oder neu ist?

Sv. Dr. Werner Reh: Das ist in der Tat so. Herr
Klapdor hat ja gefordert, dass man die Flugzeuge
behandelt wie die anderen Verkehrstrager. Das
sehen wir ganz genau so. Gerade da sehen wir
das Defizit, dass da keine konkreten Grenzwerte
sind, und Flughafen, die neu oder deren Ausbau
geplant werden, haben de Md&glichkeit, dass die
Konflikte im voraus schon planerisch umgehen
kénnen. Da kann man entsprechend eine gewisse
Innovation verlangen. Nur sind wir dann eben der
Meinung, dass die Grenzwerte auch sofort gelten
mussen und dass wir diese Verschiebung nach
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hinten nicht nachvollziehen kénnen. Das wurde
auch in den ersten Tagen schon entsprechend
kritisiert, dass das Zugestandnisse an die Flugh&-
fen Frankfurt oder KéIn/Bonn sind.

Abg. Marko Muhlstein (SPD): Herr Dr. Gronefeld,
Sie hatten in lhren Ausfihrungen mehrfach auf
die Rechtsunsicherheit bzw. die Zusammenhange
zwischen dem Fluglarmschutzgesetz und dem
Luftverkehrsgesetz hingewiesen. Jetzt hat Herr
Dr. Paetow in seiner schriftlichen Beantwortung
unserer Fragen zwei Formulierungshilfen fur das
Luftverkehrsgesetz eingearbeitet oder vorge-
schlagen. Wirden Sie mir zustimmen, dass -
wenn Sie diese Formulierungshilfen kennen, wo-
von ich jetzt einmal ausgehe - diese Formulie-
rungshilfen die Rechtssicherheit deutlich erhéhen,
wenn sie in das Luftverkehrsgesetz eingearbeitet
wirden?

Sv. Dr. Volker Gronefeld: Es wirde mir schlecht
anstehen, die Vorschlage des Vorsitzenden Rich-
ters des 4. Senats in irgendeiner Weise verbes-
sern zu kénnen. Aber in jedem Guten liegt die
Aufforderung, es halt noch besser zu machen,
und wenn man es noch ein bisschen mehr ver-
scharfen, noch ein bisschen stringenter machen
kénnte, ware sehr viel gewonnen. Im Moment ist
es wohl der Versuch gewesen, mit der vorge-
schlagenen Formulierung auf der Basis des Ver-
haltnisses von Luftverkehrsgesetz und Fluglam-
schutzgesetz Verbindlichkeit zu schaffen. Ich
glaube, in der Stellungnahme von Herrn Dr. Pae-
tow ist ausgefuhrt, dass es die suboptimale 16-
sung ist, die Probleme im Fluglarmschutzgesetz
zu regeln und dass die Regelung von Larmwerten
in Bezug auf § 8, 8 9 LuftvG eigentlich in eine
Verordnung auf der Grundlage von 8§32 Luftver-
kehrsgesetz gehért, um das eindeutig zuordnen
zu kdénnen. Wenn Sie jetzt sagen, die Larmwerte
im Fluglarmschutzgesetz sind die Grundlage fur
die Abwagung und in diese Richtung formulieren,
haben Sie die notwendige allumfassende Situati-
on der Abwagung. Es ist ja bei der Abwagung
angesetzt und nicht beim neuen Absatz 21 Luft-
verkehrsgesetz. Wir reden also Uber den Abwa-
gungsprozess selber, und es hat sehr viele Teile,
die dort hineingehen. Meine Formulierung wirde
mehr in die Richtung laufen, dass mit der Befol-
gung des Fluglarmschutzgesetzes in diesem Be-
reich den Belangen des Fluglarmschutzes Rech-
nung getragen ist. Ein Teil ist wie gesagt der Flug-
larm, und der ist damit soweit erledigt. Natirlich,
es kann Sondereinfliisse geben, die gesondert zu
betrachten sind, aber hier geht es schlichtweg um
die Berechnung der Auswirkungen von Fluglarm.
Da sollte man bei der Festsetzung von Larmwer-
ten stringent sein. Sonst, wenn ich das nicht strin-
gent formuliere, tritt das ein, was ich vorher ver-
sucht habe, deutlich zu machen: Ich habe dann
wieder den vollen Abwagungsprozess, und wenn
ich den vollen Abwagungsprozess habe, sitzt Herr



Ausschuss fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, 11. Sitzung, 8. Mai 2006

Dr. Paetow auf der einen Seite und ich wieder auf
der anderen, dann haben wir noch Herrn Schro-
der, der wieder die Klager vertritt, und dann sitzen
wir dort und diskutieren genau dieselben Fragen
mit einer gewissen bisschen anderen Schlacht-
ordnung. Das ist natirlich fur die Flughafen selber
und ihren Bestand und fir die Investoren nicht
gerade hilfreich. Wir miussen wirklich verlassliche
Grundlagen haben. Man kann doch als Flughafen,
also als Infrastruktureinrichtung Flughafen, nur so
viel tun, d.h. so viel investieren in die Umgebung,
in die ganzen Schutzmechanismen, wie die Flug-
héfen auch erwirtschaften. Wie sollen die Be-
triebskosten aufgebracht werden? Es muss auch
irgendwoher kommen! Die Passagiere allein sind
es heutzutage nicht mehr, der Flughafen insge-
samt muss als Flughafen seinen Bestand haben
und dort fir kinftige Ansiedlungen und Entwick-
lungen attraktiv sein. Dies alles ist zu berlicksich-
tigen, wobei wir bei der Siedlungsbeschrankung
gar nicht weit auseinander sind. Im Ubrigen ist es
nicht nur die Rechtssicherheit, von der wir spre-
chen, es geht auch um die Befriedungsfunktion.
Ich habe die Erfahrung gemacht, dass die lang
dauernden Verwaltungsverfahren und die Ge-
richtsstreitigkeiten nicht deswegen zur Befriedung
beigetragen haben, weil eine lang dauernde
Sachdiskussion gefuhrt worden ist, sondern weil
akzeptiert worden ist, dass das Bundesverwal-
tungsgericht, das schlieRBlich immer angerufen
wird, das letzte Wort hat. Wenn die Frage von
Larmwerten fur den L&armschutz und die Sied-
lungssteuerung gesetzlich geregelt sind, haben
wir diesen Befriedungsprozess vorgezogen. Das
bedeutet: Bitte verschieben Sie den Abwagungs-
prozess nicht wieder in den Verwaltungsvollzug,
sondern leisten Sie hier, was der Gesetzgeber an
der Stelle wirklich kann, und zwar in Uberein-
stimmung mit den Sachverstéandigen, die hier
auch sitzen. Setzen Sie die notwendigen Daten
selber, durchaus konsensfahige Begriffswerte
liegen lhnen ja hier schon vor: 60 dB am Tag und
50 dB in der Nacht ist immerhin ein Wort! Auf der
Basis kann man Uberlegen, wie die Dinge weiter-
gehen. Und da befinden wir uns auch - ich spre-
che jetzt von LEQ 3 - in einer breiten Phalanx
auch schon von Planfeststellungsbeschlissen.
Herr Dr. Paetow hat zu Recht darauf hingewiesen:
Naturlich ist die Bandbreite des Gesetzgebers
weiter, er kann dann weiter aussuchen, weiter
entscheiden. Aber diese Entscheidung heute zu
treffen, das schliet an die Frage von Herrn Pet-
zold an, ist sehr viel sinnvoller, als die ganze Kos-
tendiskussion und die ganze Investitionsdiskussi-
on weiter vor sich her zu schieben, denn so rasch
werden wir nicht wieder zur Novellierung des
Fluglarmschutzgesetzes kommen. Dann sind wir
mit den Dingen befasst, und wenn es wieder nicht
weitergeht, werden die Rufe laut nach einer No-
vellierung des Luftverkehrsgesetzes und auch
nach Schutzverordnungen usw., das ist ganz
zwangslaufig.
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Abg. Christian Carstensen (SPD): Herr Vill, bei
der Frage Siedlungsbeschrankung und dem The-
ma, das wir gerade hatten, nur zur Klarstellung:
Sehe ich das richtig, dass es den Flughéafen im
Prinzip um de finanzielle Sorge bei anwachsen-
den Entschadigungsforderungen geht und nicht
etwa betriebliche Grinde Anlass sind fur die Sor-
ge, was die Ausnahme bei den Siedlungshe-
schrankungen angeht?

Herr Juhe, Sie haben gerade selbst aus Sicht der
Kommunen noch einmal beschrieben, welche
Griinde es fur eine Aufweichung der Ausnahme-
tatbestdnde geben kann. In lhren schriftlichen
Antworten haben Sie darauf hingewiesen, dass
Sie einerseits die Absiedlungsidee damit verfol-
gen, sich ansonsten aber vorstellen kénnten,
wenn man denn einmal fir eine mittel- bis lang-
fristige Zeit die Bevolkerungszahl festlegt, dass es
da schon noch Mdéglichkeiten gabe. Meine Frage
ist, ob man sich nicht auBerhalb des Wohnungs-
baus durchaus andere Ausnahmen als hier im
Gesetzentwurf formuliert vorstellen kann. Nun ist
es ja so, dass wir das Problem mit den Siedlun-
gen am Flughafenzaun deswegen haben, weil die
Menschen dort hin mdchten. Kénnen Sie sich
unabhangig von Verboten andere Punkte vorstel-
len, wo Sie sagen - Aufklarungsarbeit und ahnli-
ches z. B. -, dass dort aus lhrer Sicht Anwohner
und Kommunen fur Entlastung sorgen kénnten?

Sv. Walter Vill (Flughafen Minchen): Fir das
Thema der Siedlungssteuerung spielt bei den
Flughafen auf unserer Seite das Thema finanziel-
le Belastungen eigentlich tUberhaupt keine Rolle,
sondern die Frage, wie lIése ich die Nutzungskon-
flikte, die zwischen Flughafennutzung und norma-
ler Nutzung als Wohnbebauung in der Zukunft
auftreten kdnnen. Uns muss es darum gehen - da
ist unser Interesse gar nicht so weit entfernt von
dem der umliegenden Gemeinden -, dass man als
Flughafenbetreiber nicht nur den Flughafen be-
trachtet, sondern die Entwicklung der Region. Wir
sind abhéngig davon, ob wir Akzeptanz in der
Wohnumgebung erreichen oder nicht, d.h. der
Flughafen kann sich nicht als Insel innerhalb sei-
ner Region und Umgebung entwickeln, sondern
eigentlich nur mit dieser Region. Das setzt voraus,
dass die Planungsmalstéabe und -vorhaben in der
Flughafenumgebung dem entsprechen, was fir
die Flughafenentwicklung selbst vorgesehen ist.
Das heildt, da muss eine entsprechende Stimmig-
keit gefunden werden. Die finanziellen Gesichts-
punkte spielen insofern keine Rolle, als im Ge-
setzentwurf vorgesehen ist, dass derjenige, der in
die Schutzzonen hinein baut, selbst einen Schall-
schutz vorsehen muss und der Flughafenbetreiber
damit von solchen Aufwendungen freigestellt wird
- was natdrlich auch wichtig ist, weil man nicht sa-
gen kann, wir machen auf der einen Seite Schall-
schutz zu Lasten des Flughafenbetreibers fir die,
die schon da sind, aber wenn jemand reinbaut,
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baut er erst einmal ohne Schallschutz, und dann
soll der Flughafenbetreiber anschlieend dann die
Larmsanierung vornehmen - was ja doch wohl als
fauler Witz bezeichnet werden muss. Noch ein-
mal: Fir uns ist ein ganz wichtiges Thema die
zukinftige organische Entwicklung und die har-
monische Entwicklung des gesamten Flughafen-
umfeldes und keine finanzielle Fragestellung.
Deswegen geben wir auch noch einmal zu be-
denken, die Ausnahmen alle zu streichen, jeden-
falls nicht Uber den bisherigen Gesetzestext hi-
nauszugehen - das alte Fluglarmschutzgesetz war
da besser -, vor allen Dingen keine neuen Bebau-
ungspléane in der Tagschutzzone 1 zuzulassen,
und zum anderen zu uberlegen, ob man nicht die
urspriinglich in der Diskussion befindliche Nacht-
schutzzone 2 - diese hat ja erst Steuerungswir-
kung - neu oder vielmehr wieder einfihren sollte.
Die Uberlegung ist tatsachlich nicht ganz abwe-
gig. Wenn man auf die gesamte Flughafenland-
schaft schaut, ist zu differenzieren zwischen Be-
standsflughafen, zukinftigen und zukinftig aus-
zubauenden Flughéafen, was die Siedlungssteue-
rung betrifft, weil wir hier moglicherweise an fast
allen Flughé&fen irgendwann in die Ausbaudiskus-
sion hineinkommen, und dann muss ja dieses
Konzept der Siedlungssteuerung sowieso mit
diesen neuen Kriterien gefuhrt werden.

Sv. Thomas Juhe (ADF): Sie haben aus meiner
Antwort auf die Frage nach alternativen Méglich-
keiten flr Bauverbotsregelungen eine so genann-
te Stichtagsregelung angesprochen. Sie kénnte
folgendermalRen aussehen: Man nimmt z. B. ei-
nen zehn Jahre zurlickliegenden Zeitraum - das
Jahr 1996 -, der betrachtet die Bewohnerzahl
innerhalb des Siedlungsbeschrankungsbereichs
einer 60-dBA-Zone und legt diese als maximale
Einwohnerzahl fir diesen Bereich fest. Damit
ware zumindest sichergestellt, dass es kein weite-
res Wachstum in Richtung Flughafen gibt, und es
wirde den Kommunen die Mdglichkeit erdffnet,
das, was durch die allgemeine demographische
Entwicklung an Einwohnerschwund in den néchs-
ten Jahren - das gilt allerdings nicht fir alle Regi-
onen - durch solche MalRnahmen zu erwarten ist;
also dort immer noch Entwicklungspotenziale zu
haben, um schlimmste Entwicklungen abfangen
zu koénnen. Andere Mdglichkeiten auf3er Verbots-
oder Stichtagsregelungen sehe ich hier ehrlich
gesagt nicht, denn Sie haben ja neben 6ffentli-
chem Interesse an Siedlung auch ein privates
Interesse, z. B. das, was nach 8§ 34 mdglich ist,
spielt sich ja sehr haufig auf privaten Grundsti-
cken ab, da hat die Kommune keinen Einfluss. Ich
mochte aber an der Stelle noch einmal betonen,
dass die Frage der Kostenfolgen, die hier vehe-
ment insbesondere von Herrn Vill und Herrn Gro-
nefeld vertreten wird, tatsachlich fir die Kommu-
nen mit betrachtet werden muss. Wir haben im
Zusammenhang - Sie haben das vielleicht in der
Presse verfolgt - mit dem Antrag an der Gewerbe-
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steuer der Flughafenbetreiberin in Frankfurt betei-
ligt zu sein, eine Zusammenstellung von einer
Wirtschaftsprufungsgesellschaft machen lassen,
welche fluglarmbezogenen Kosten der Stadt
Raunheim z. B. jahrlich aufgrund dieser demogra-
phischen und sozialstrukturellen Fehlentwicklung
entstehen; wir liegen da im Jahr bei 1,6 Millionen
Euro. Das ist eine 15.000-Einwohner-Kommune!
D.h. wir missen in der Tat auch sehen, was durch
entsprechende Festsetzungen im Fluglarmschutz-
gesetz auf der Kostenseite der Kommunen pas-
sieren wird.

Der letzte Punkt, der auch damit zu tun hat, ist die
strikte Verbindlichkeit, die Herr Gronefeld hier
auch anmahnt. Da ziehe ich mit ihm gleich, was
die Bauverbotsregelungen anbetrifft. Die kdnnen
aber nur dann zu rechtfertigen sein, wenn man
tatsdchlich moderate Grenzwerte, die auch zu-
kunftig belastbar sind, definiert und wenn man
daflr sorgt, dass belastungsgerechte Berech-
nungsverfahren angewendet werden. Zu dem
Punkt kommen wir aber nachher noch.

Stellv. Vorsitzende: Wir kommen dann zu den
Themenpunkten 3 und 4. Wir haben noch ca. eine
Stunde Zeit zur Verfugung. Es ware schén, wenn
wir noch einmal alle Fragen auf den Tisch legen
koénnten. Der erste ist der Herr Kollege Petzold.

Abg. Ulrich Petzold (CDU/CSU): Herzlichen
Dank. Ich richte meine Fragen an Herrn Dr. Gro-
nefeld. In den 88 3, 7 und 15 des Artikels 1 ist die
Anhoérung beteiligter Kreise bei der Einrichtung
von Lamschutzbereichen und der Erméachtigung
der Bundesregierung, dies per Rechtsverordnung
zu regeln, angesprochen. Wie befriedigend ist das
bisher geldst, auch bei der Beriicksichtigung kon-
kurrierender Verbande, die wir ja durchaus ha-
ben? Wir haben ja die Situation, dass wir aus
unterschiedlichen Regionen unterschiedliche Inte-
ressen haben. Was mir tberhaupt aufstie3, war,
dass betroffene Kommunen im Rahmen dieser
Anhdrung gar nicht angesprochen bzw. aufgeru-
fen sind, sondern nur deren Verbande. Ist das an
der Stelle zu kurz gegriffen?

Die zweite Frage: Alle Sachverstandigen haben
sich fur eine restriktive Handhabung der baulichen
Flachennutzung in den Schutzzonen ausgespro-
chen und gefordert, mindestens den Zustand des
ersten Entwurfs herzustellen. Unbestritten ist,
dass Kommunen durch hdhere Steuereinnahmen
bis hin zur Lohn- und Einkommensteuer durchaus
von Flughéfen profitieren. Misste hier ein anderer
Ausgleich zwischen profitierenden und durch die
Baubeschrankung negativ betroffenen Kommunen
irgendwie geregelt oder angedacht werden?

Sv. Dr. Volker Gronefeld: 8§ 15 des Gesetzent-
wurfs, den Sie angesprochen haben, ist - wie
auch die Vorschriften, auf die dort Bezug genom-
men wird und auf die Sie lhrerseits Bezug neh-
men - 8 51 des Bundes-Immissionsschutzgeset-
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zes (BImSchG) nachgebildet; insofern koénnte
man sagen, die Bewertung ist bekannt. § 15 ver-
sucht dann auch noch zu prazisieren: ,ein jeweils
auszuwdahlender Kreis von Vertretern der Wissen-
schaft” usw. Die Befiirchtung, die wir haben, ist
einerseits, dass, nachdem Kriterien notwendiger-
weise fehlen, wie das auszusuchen ist, dass der
Kreis sehr gro3 werden wird und dass die Anho-
rung selbst, die darauf erfolgt, vielleicht eine An-
horung sein kénnte, die Uber eine Materialsamm-
lung nicht weiter hinauskommen kann, so dass
man vielleicht doch sehen misste, dass man den
Kreis klein und effizient halt. Soweit unsere Uber-
legung. Die andere Seite ist selbstverstandlich
das Betroffenheitskriterium. Das steht mir auch
vor Augen, dass die Betroffenen eine hervorge-
hobene Position haben, denn sie missen ja, wie
Herr Jihe das fur die Gemeinde Raunheim vorge-
tragen hat, mit besonderem Gewicht zu Wort
kommen. Ich hatte mir eigentlich Uberlegt, dass es
ahnlich wie beim Vollzug des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes in der Hand der vollziehenden
Verwaltung liegt, entsprechend den Kreis der Be-
teiligten auszubilden und zu konzentrieren, so
dass da auch das Betroffenheitselement eine
Rolle spielen wird. Vielleicht gibt es ja dann auch
so eine Art Verwaltungspraxis, nach welchen
Grundsatzen ausgewahlt wird, und das spielt sich
dann ein.

Was die Frage eines Ausgleichs zwischen profitie-
renden und durch Baubeschrankungen negativ
betroffenen Kommunen anbelangt, bin ich nicht
besonders optimistisch, weil ein Ausgleich immer
eine Bewertung voraussetzt. Wie soll das im Ein-
zelnen alles monetarisiert werden? Es liegt nahe,
hier nachzufragen, aber ich kann mir nicht vorstel-
len, dass man einen entsprechenden Ausgleich in
vergleichsweise harmonischer, einvernehmlicher
Weise herstellen kdnnen wird. Wenn ich Uberlege,
wie derzeit bei Flughafen mit verschiedenen Be-
legenheitsgemeinden das Steueraufkommen ver-
teilt werden soll und wie dies diskutiert wird - und
da sind wir noch in relativ konkreten Zusammen-
hangen, wahrend wir hier in diesem Teil ja viel-
leicht nicht in konkret bemessbaren Zusammen-
hangen sind - habe ich Zweifel an einem entspre-
chenden Ausgleich. Ich meine fast, der vorliegen-
de Gesetzentwurf hat schon so viele Besonder-
heiten und Schwierigkeiten, dass wir uns mit die-
ser Schwierigkeit nicht auch noch belasten soll-
ten.

Abg. Marko Mihlstein (SPD): Bei der Frage der
Berechnungsverfahren ist mir in den vergangenen
Monaten in zahlreichen Diskussionen aufgefallen,
dass vorwiegend die 100:100-Regelung und auch
die Sigma-Regelung umstritten diskutiert wurden.
Herr Guski, Sie hatten sich mit der Sigma-
Regelung intensiv beschéftigt. Ich bitte Sie, Ihre
Erkenntnisse daraus zu erlautern.

Von Herrn Juhe wisste ich gerne, wie sich die
Sigma-Regelung, wie sie derzeit im Gesetzent-
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wurf steht, auf die Situation vor Ort, also Frank-
furt/Main, auswirken?

Sv. Prof. Dr. Rainer Guski: Der neueste Daten-
satz, den wir bekommen konnten; ist von Herrn
Kastka vom Flughafen Frankfurt und stammt aus
dem Jahr 1998. Wir haben dort die relevanten
Belastigungs- und Stérungsvariablen genutzt und
mit Hilfe des DLR flir ausgewahlte Untersu-
chungsgebiete verschiedene Fluglarm-Berech-
nungsverfahren durchgefihrt, u. a. die ,Realver-
teilung”, die 100:100-Regelung, die Sigma-Rege-
lung, Maximalmonat und noch ein paar andere.
Nun muss man vorwegschicken, dass die Situati-
on am Flughafen Frankfurt fur die Untersuchung
einer solchen Frage vielleicht nicht ideal ist und
die Befragung selbst darauf damals keine Ruck-
sicht genommen hat; sie hat einfach pauschal
gefragt, wie schlimm es denn hier ist. Gleichwohl
hatte man erwarten missen, dass wenn eine
Fluglarmberechnung, ein entsprechendes Berech-
nungsverfahren wesentlich besser als ein gangi-
ges ist, dann der statistische Zusammenhang
zwischen der Fluglarmbelastung, berechnet nach
xy-Verfahren, und Stérungs-/Belastigungs variab-
len, besser wird. Das haben wir leider in diesem
Datensatz nicht gesehen, der Vergleich ist immer
die so genannte Realvertellung. Man kann sagen,
dass die Sigma-Regelung nach dem Datensatz
genauso gut, aber auch nicht besser oder
schlechter ist als die so genannte Realverteilung.
Beim gleichen Datensatz hatte die 100:100-Re-
gelung einen etwas schlechteren Zusammenhang
zur Belastung, der Maximalmonat auch. Von &-
her kann man sagen, die Sigma-Regelung ist
nicht besser und nicht schlechter. Sie fuhrt sicher
zu einer VergréRerung des Schutzbereichs, was
an sich fir die Betroffenen wiinschenswert ist; sie
ist aber nicht gerade der grofdte Hit unter den
Verfahren, die ich mir vorstellen kann. Insofern
driicke ich es etwas vorsichtig aus: Die Sigma-
Regelung ist nach diesem Datensatz akzeptabel,
bringt aber keine riesigen Vorteile, was die Wir-
kungsvorhersage angeht.

Sv. Thomas Juhe (ADF): Herr Guski, die Er-
kenntnisse, auf die Sie sich beziehen, bauen auf
einer Diplomarbeit und einer Re-Analyse eines
Gutachtens von Kastka auf. Ich sage es ganz
vorsichtig: Das tragt nicht ausreichend, um hier
noch Einschéatzungen abgeben zu kdnnen, ob die
Realverteilung, die Sigma- oder die 100:100--
Regelung die Betroffenheitssituation angemessen
darstellt. Ich denke, wenn man sich konkrete Be-
lastungssituationen vor Augen fihrt, wie sie am
Frankfurter Flughafen, aber auch an anderen
Flughafen bestehen, wird sehr viel deutlicher,
dass es auf jeden Fall erforderlich ist, bestimmte
Belastungssituationen, wie sie real auftreten, als
solche zu wirdigen und fir diese auch einen
Schutz zu gewabhrleisten.
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Ich habe vorhin als Beispiel genannt: 600 Uber-
flige, einer mit 77,1 dB am Tag und in der Nacht.
Sie haben hier natirlich eine Belastigungswir-
kung, wenn das anhaltend ist, im medizinischen
Bereich; da haben Sie ganz konkrete Stérungen:
Kommunikationsstérungen, Sie haben Unter-
richtsstérungen. Stellen Sie sich nur einmal die-
ses Beispiel vor. Sie haben zehn Tage am Stiick
im Sommer den Anflug Uber den Schulen. Selbst-
verstandlich sind die Fenster bei diesen Tempera-
turen geoffnet. Nach Realverteilung oder Sigma
ergabe sich fur diesen Raum kein Schutzbedarf,
d.h. die Schulrdume muissten nicht geschitzt
werden, die Kommunikationsstérungen, die Unter-
richtsstorungen sind da - niemand hier im Raum
wird sagen, dass das kompensierbar ist, es sei
denn, der Schultrager bzw. das zustandige Land
wirde dann mehr Unterricht fiir diese betroffenen
Wohngebiete erméglichen. Das ist nicht der Fall.
Was die nachtlichen Stérungen in solcher Folge
anbetrifft, da hat sich z. B. Frau Griefahn schon
geaulert. Sie sagt klar: Wenn eine Nacht gestort
wird, dann bedarf es mindestens mehrerer Tage -
sie hat es mit sieben Tagen gefasst -, die man
braucht, um das kompensieren zu kénnen. Das ist
ihre Einschatzung dazu. Wenn Sie aber diese
auftretende Betriebsrichtung en bloc haben, also
zehn Tage am Stlck, sind Sie nicht in der Lage,
die Kompensation nachtlicher Schlafstérungen zu
gewahrleisten.

Kurzum: Solche Belastungssituationen sind so zu
bewerten, wie sie auftreten, und dazu ist die
100:100-Regelung am besten geeignet. Wenn ich
sage, hilfsweise eine Monatskonzeption, dann
heil3t das, dass, auf einen Zeitraum von z. B. den
letzten zehn Jahre betrachtet, der lauteste Monat
zur Bewertungsgrundlage gemacht wird. Damit
lieen sich wenigstens die am starksten betroffe-
nen Wohngebiete angemessener schitzen, die
mit Sigma nicht erfasst sind.

Abg. Michael Kauch (FDP): Ich habe eine Frage
zur Anleitung zur Berechnung. Einem zurilicklie-
genden Gesprach entnehme ich, dass die Diskus-
sion um die Grenzwerte so lange nicht aufhéren
wird - auch um die Wirkungen auf die Lam-
schutzzonen -, wie die neue Anleitung zur Be-
rechnung nicht beschlossen sei. Ich hétte gerne
von Herrn Juhe und Herrn Klapdor gewusst, wie
sie zu dieser Aussage stehen und welche Auswir-
kungen sie sehen, welche mdglichen Varianten es
zur Anleitung der Berechnung geben koénnte.
Dann noch eine erganzende Frage an die Bun-
desregierung: Wann gedenkt die Bundesregie-
rung einen Beschluss hierzu zu fassen?

Sv. Thomas Jihe (ADF): In der Tat ergibt sich
aufgrund des unterschiedlichen Typenmixes
schon einmal allein - bezogen auf AzB 84, AzB 99
(AzB = Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen) - eine Differenz, d.h. wenn Sie
derzeit mit der AzB 99 rechnen, erhalten Sie ge-
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ringere Werte als mit der AzB 84. Beim Umwelt-
bundesamt (UBA) ist eine Arbeitsgruppe einge-
richtet worden, die sich tber das Berechnungsver-
fahren verstandigen soll.

Da wird auch der europaische Bezug hergestellt,
Ecac Doc. 29. Es gibt derzeit aber noch die
Schwierigkeit, dass z. B. die Flugzeughersteller
bestimmte Angaben, die fir das Verfahren uber
Ecac Doc. 29 erforderlich sind, nicht zur Verfu-
gung stellen. Das ist ein Grund, warum man s-
cher noch etwas langer brauchen wird. Es gibt
aber auch Grinde, die in der Komplexitat der
Materie liegen, und hier ist meine Bitte, dass man
die Arbeitsgruppe nicht unter Zeitdruck setzt.
Grundlage muss erst einmal sein, wie man be-
rechnen will, und dann kann man die Grenzwert-
bestimmung vornehmen. Der Gesetzgeber sollte
an dieser Stelle abwarten kénnen, was die A-
beitsgruppe zustande bringt und ihr daflr ange-
messen Zeit lassen, ein in qualitativer Hinsicht
ordentliches Produkt abzuliefern.

Abg. Michael Kauch (FDP): Habe ich Sie richtig
verstanden, dass Sie dafir pladieren, die Verab-
schiedung des Fluglarmgesetzes auszusetzen,
solange die Anleitung zur Berechnung noch nicht
verabschiedet ist?

Sv. Thomas Jihe (ADF): Ich empfehle Ihnen
generell, das Fluglarmschutzgesetz nicht mit Eile
zu betrachten, schon aufgrund der Ausflihrungen,
die ich hinsichtlich der Komplexitat der gesamten
Angelegenheit gemacht habe. Es wird keine we-
sentliche Verzogerung darstellen, wenn das B-
gebnis der Arbeitsgruppe abgewartet wird.

Sv. Wolfgang Klapdor (Flughafen Ko&In/Bonn):
Die Fragen zur AzB sind eigentlich hier zutreffend
beantwortet, weil der Typenmix ein ganz anderer
geworden ist und jetzt noch Fragen des Boden-
larms hinzukommen. Das wird noch etwas dau-
em.

lhr Pladoyer, dem Fluglarmschutzgesetz genug
Zeit zu lassen, kann ich allerdings nur unter der
Voraussetzung unterstitzen, dass es so bleibt,
wie es jetzt ist. Ich bin natirlich sehr fur das, was
Herr Dr. Paetow gesagt hat: die Verbindlichkeit
der Werte festzusetzen, wobei er sich zu den
einzelnen Werten natirlich nicht gedufRert hat.
Dieses Gesetz nitzt uns aber eben nur dann et-
was, wenn es uns auch Planungssicherheit bringt.
Zur Frage der Realverteilung oder 100:100-Rege-
lung, die Herr Jihe noch aufgeworfen hat. Er
bringt da eine Argumentation, die die Ausnahme
zur Regel macht. Ich weil3 nicht, wie oft es diesen
ungewdhnlichen Betriebsfall gibt; er dirfte jeden-
falls die Ausnahme sein. Die Gerichte haben im-
mer anerkannt, dass eine Realverteilung - zuletzt
auch in der Entscheidung im Fall Disseldorf -,
wenn sie Uber 20 Jahre immer anndhernd gleich
gelaufen ist, die einzige wirkliche reale Basis, die
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man hat; alles andere ist im Grunde eine Uberzie-
hung des Larmschutzes.

- Die Ausschussvorsitzende Ubernimmt wieder
den Sitzungsvorsitz. -

Vorsitzende: Fir die Bundesregierung wird Herr
Briiggemann antworten. - Bitte schén.

RDir Dr. Rudolf Briiggemann (BMU): Zur Erarbei-
tung des intergesetzlichen Regelwerkes zum Voll-
zug des Fluglarmschutzgesetzes ist klar, dass die
Bundesregierung eine zeitnahe Ermoéglichung des
Vollzugs des neuen Gesetzes anstrebt. Insofern
sind die Arbeiten am intergesetzlichen Regelwerk
im Gange. Bei diesen technischen Regelwerken
leistet das Umweltbundesamt wichtige Vorarbei-
ten. Von der Arbeitsgruppe Kostenschatzung war
eben schon die Rede. Inhaltliche Eckpunkte der
AzB sind u. a. in die Ergebnisse der Arbeitsgrup-
pe Kostenschatzung bereits eingeflossen, denn
fur die Kostenschatzung waren auch Annahmen
Uber das Berechnungsverfahren erforderlich. In-
sofern sind wichtige fachliche Eckpunkte diktiert.
Das Bundesamt soll Mitte des Jahres inhaltliche
Eckpunkte vorlegen. Diese missen dann in die
Form einer Rechtsverordnung gegossen und im
Ublichen Verfahren nach Abstimmung innerhalb
der Bundesregierung und im Bundesratsverfahren
sollen sie dann zeitnah erlassen wer den.

Vorsitzende: Danke schon. Jetzt Herr Heilmann,
bitte.

Abg. Lutz Heilmann (DIE LINKE.): Ein wesentli-
ches Kriterium bei der Beurteilung des Gesetz-
entwurfs sind die daraus entstehenden Kosten ftr
die Flughafen. Rot-griin ist auf diese Bedenken
bereits weitgehend eingegangen. Die Geschichte
der Referentenentwirfe ist eine der kontinuierli-
chen Abschwachungen; die Kosten belaufen sich
nun, verteilt Uber zehn Jahre, auf nur wenige
hundert Millionen Euro. Dies geht nach unserer
Uberzeugung eindeutig auf Kosten eines vorsor-
genden Gesundheitsschutzes der Anwohnerinnen
und Anwohner. Herr Samel, liegen Ihnen Erkennt-
nisse uber die derzeit anfallenden Gesundheits-
kosten durch Larmbelastungen im Umfeld von
Flugh&afen vor und wenn ja, in welcher Hbhe tre-
ten sie auf?

Meine zweite Frage richte ich an Herrn Reh.
Einige Sachverstdndige verweisen darauf, dass
die Kostenfrage erst beurteilt werden kann, wenn
die entsprechende Rechtsverordnung zu den
Erstattungen und Entschadigungen vorliegt. Wo
ist der Spielraum dieser Verordnung tatsachlich
und wie bewerten Sie die bei der Berechnung des
BMU-Referentenentwurfs von 2004 verwendeten
Kostenansatze?

Sv. Dr. Alexander Samel: Uber die Kosten kann
z.Zt. wohl keiner eine Abschéatzung vornehmen.
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Ich hatte vorhin gesagt, dass es eine Studie gibt,
wo man nach zehn Jahren vielleicht Anzeichen
eines Herzinfarktes feststellen kann. Das ist eine
epidemiologische Studie gewesen, die dann auch
zu bestimmten Grenzwerten gekommen ist. Dazu
brauchte man wirklich, wenn man das von allen
anderen Faktoren, die die Gesundheit beeinflus-
sen - selbst wenn man das differenzieren kénnte,
misste man eigentlich die Emission des Flug-
larms Uber viele Jahre betrachten - infolge der
EU-Richtlinie kdbnnte man das vielleicht in 20 Jah-
ren tun -, um dann sagen zu konnen, die Belas-
tungen in diesen Gebieten sind so und so. Dann
kann man vielleicht eine grobe Abschatzung vor-
nehmen, aber zur Zeit ist das unmdéglich.

Sv. Dr. Werner Reh: Es ware in der Tat win-
schenswert, wenn mit dem Gesetzeswerk auch
die Berechnungsverfahren im Paket vorgelegt
wuirden. Ich glaube, dass auch der Bundestag
damit seine Schwierigkeiten hat, wenn ein Gesetz
verabschiedet wird, wo anschlieRend gar nicht
gesagt werden kann, ob die Larmschutzbereiche
groRer werden oder nicht. Wir haben auch heute
einige Beispiele gehdrt, wie die unterschiedlichen
Verfahren bei den Betriebsrichtungen zu unter-
schiedlichen Ergebnissen flihren. In der Begrin-
dung des Gesetzestextes steht, dass die Sigma-
Regelung mit 20 bis 30 Prozent weniger Larm-
schutzbereichen oder Flachen filhren wird. Sie
haben von Herrn Guski und Herrn Klapdor sehr
unterschiedliche Bewertungen gehort. Ich denke,
es ist wichtig, hier Klarheit und Sicherheit hinein-
zubringen, damit die Wirkungen des Gesetzes bei
seiner Verabschiedung auch direkt beurteilt wer-
den konnen. Die Manipulationsmoglichkeiten an
diesen Stellen wie auch die Berechnungsverfah-
ren - Sigma, 100:100, sind eben ganz erheblich
unterschiedlich, und der Bundestag sollte darauf
achten, dass das im Paket vorgelegt wird.

Kostenschatzungen, diese 600 bis 700 Millionen
Euro, sind nach meinem Dafiirhalten in der Tat
die obere Kante, die man hat. Sie hatten schon
2004 nicht ganz gestimmt, weil man freiwillige
Larmschutzprogramme gar nicht eingerechnet
hat. Beim Herunterrechnen der Kosten auf ein
Flugticket hat man auch nicht beachtet, dass da-
mit in den nachsten zehn bis 15 Jahren ein erheb-
liches Wachstum einhergeht. Deswegen kamen
wir bei unserer Berechnung der Kosten auf 38
Cents. AnschlieRend wurden einige Veranderun-
gen am Gesetz vorgenommen, die auch bedeu-
ten, dass durch héhere Grenzwerte wie im Nacht-
schutz spatere Fristen oder Stichtage - siehe Gel-
tung ab 2011, was die Nachtwerte und die neuen
Flughafen angeht, und generell auch die Frage,
wie man entsprechend die Kosten schéatzt. Das ist
so, dass sie heute eigentlich deutlich unter 38
Cents liegen mussten. Das ist aber nicht ent-
scheidend, weil ich denke, die Kostenfolgen sind
nicht wirklich nicht mehr tragbar - das sagen wir
alle, auch die Flughafenbetreiber. Entscheidend
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ist, dass eine gute Schutzebene kommt und dass
man dann offen der Bevodlkerung oder den Flug-
hafen sagt, Leute, das kommt im allerhéchsten
Fall auf einen Euro pro Flugticket. Ich denke, da
ist kein Mensch nicht bereit, diese Kosten zu he-
zahlen.

Vorsitzende: Danke schén. Herr Kollege Her-
mann, bitte.

Abg. Winfried Hermann (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich mdchte von Herrn Vill und Herrn Pless
gerne wissen: Halten Sie die Art und Weise, die
der Gesetzentwurf hinsichtlich der Art und Weise,
der zeitlichen Streckung und auch der Lange vor-
schlagt, ferner auch die Unterscheidung zwischen
zivilen und militéarischen Entschadigungsregelun-
gen fir angemessen, auch fir ékonomisch ange-
messen bezogen auf diese Gruppen - Flughafen
einerseits und betroffene Anwohner andererseits?
Vielleicht noch eine kleine Anhéngselfrage an
Herrn Vill: Was spart es dem Flughafen Frankfurt,
dass die Frist auf das Jahr 2011 hinausgezoégert
wurde? Was wuirde es kosten, wenn die Frist
frGher abliefe?

Sv. Walter Vill (Flughafen Minchen): Bei neuen
Ausbaumafinahmen stellt sich nattrlich die Frage,
ob man die entsprechenden SchutzmalRnahmen
erst nach Jahren realisieren kann. In der Planfest-
stellung wird eine einheitliche Entscheidung ver-
langt werden, die sich dann natiirlich nach den
gesetzlichen Maf3gaben richten muss. Wichtig ist,
dass durch die verschiedenen Realisierungs-
schritte, die hintereinander erfolgen, nicht unter-
schiedliche Kriterien angesetzt werden, d.h. man
muss als Flughafenbetreiber die Sicherheit haben,
dass der Schallschutz, den ich aktuell realisiere,
dann tatsachlich auch den Gesamtanforderungen
an den Schallschutz entspricht. Es ist das Wewe-
ring-Verfahren vorgeschlagen: erst den inneren
Bereich schitzen und dann die sich daran an-
schlieBenden Bereiche. In der Praxis ist es so,
dass die Schallschutzanforderungen natirlich
nicht sofort umgesetzt werden kénnen, wenn wir
auf die Antrage und die Mitwirkung der Beteiligten
angewiesen sind. Das heif3t also, einfach durch
diese Tatsache ergibt sich in der Umsetzung ch-
nehin eine gewisse Verzogerung. Das war bei uns
auch so, dass die Schallschutzprogramme des-
halb Uber drei bis flinf Jahre gelaufen sind.

Dazu, wie sich die Verlangerung der Frist auf das
Jahr 2011 auf den Flughafen Frankfurt ausgewirkt
hat, habe ich keine Daten.

Sv. Helmar Pless: Die zeitliche Streckung der
Kostenerstattung ist auf keinen Fall angemessen.
Sie geht massiv zu Lasten der Larmbetroffenen.
Betrachtet man das Scheibenmodell genauer,
wird es teilweise bis zu 13 Jahre dauern, bis ein
Anspruch tatsdchlich realisiert ist. Wenn man
sieht, dass der L&rmschutzbereich bis zu zwei
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Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes erst vollzo-
gen sein muss und dann noch die elf Jahre
nimmt, die bei dem Maximalpegel-Kriterium als
letzte Scheibe angesetzt sind, sind wir bei 13
Jahren. Dann missen Anwohner, die teilweise
schon seit 30 Jahren auf einen Erstattungsan-
spruch gewartet haben, noch einmal 13 Jahre
warten. Das ist nicht zumutbar. Man kann den
Stellungnahmen der Luftverkehrsseite ja auch
entnehmen, dass es nicht praktikabel ist. Es ist
eine blrokratische Regelung, mit der eigentlich
keiner glucklich ist. Insofern sollte man da nach-
bessern. Ich bin nicht gegen eine grundsatzliche
Idee der Streckung, aber auf diese Art und Weise
auf keinen Fall. Es fallt auch hinter den Standard
zuriick, der sich teilweise aus der jetzigen Recht-
sprechung ergibt. Fur den Flughafen Minchen
z. B. ist die AufRenbereichsentschadigung - es
waren glaube ich Werte ab 64 oder 65 dBA - so-
fort zu leisten. Nach dem Gesetzentwurf wirde
man bei einem Wert von 64 dBA funf bis sechs
Jahre warten, bis man erst in die Gunst der Ent-
schadigung des Auflienwohnbereichs kame. Mit
anderen Worten: Hier ist dringender Nachbesse-
rungsbedarf.

Vorsitzende: Als néachstes Herr Kollege Hill, bitte.

Abg. Hans-Kurt Hill (Die Linke.): Herr Klapdor, an
Sie richte ich blgende Frage: Die Kostenfolgen
des Gesetzes fir den Flughafenbetreiber sind ein
wesentliches Kriterium fir die Bewertung des
Gesetzentwurfs. Sie und auch Herr Vill haben in
weitgehend identischen Stellungnahmen ausge-
fuhrt, dass die Kosten gerade noch im tragbaren
Bereich waéren, was fur uns heilit, dass sie wohl
als nicht besonders tragisch angesehen werden.
Zudem haben Sie beide darauf hingewiesen, dass
die Kosten, die den Flughafen aus dem Gesetz
entstehen wirden, nicht ohne weiteres auf die
Passagiere umgelegt werden kénnten. Wie kom-
men Sie zu dieser Aussage? Trifft es nicht zu,
dass die Kosten nach den nach dem 1.9.2001
erheblich verscharften Sicherheitsbestimmungen
auf die Passagiere umgelegt wurden und dass
diese Kosten pro Passagier deutlich héher sind
als die zu erwartenden Kostensteigerungen auf-
grund des Fluglarmgesetzes? Es ware schon,
wenn Sie etwas zur Hohe der Sicherheitskosten
und wie sie auf die Passagiere umgelegt wurden,
sagen konnten.

Dann hatte ich ergédnzend zu den Ausfiihrungen
an Herrn Reh die Frage: Halten Sie die dabei
verwendeten Entschadigungssatze fir die de
facto Nichtnutzbarkeit von Géarten und Balkonen
auch angesichts der zum Teil erheblichen Wert-
verluste der Grundstucke fur ausreichend?

Sv. Wolfgang Klapdor (Flughafen Kd&ln/Bonn):
Wir haben z. B. eine Flugpassagier-Sicherheitsge-
bihr von 62 Eurocent. Wir kdmpfen mit den Airli-
nes jeden Tag darum, dass die Kosten uns erstat-
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tet werden. Zunachst haben die Airlines eine E-
stattung abgelehnt, dann die Erstattung der Halfte
zugesagt, weil sie auch auf das Bundesverfas-
sungsgericht gehofft hatten, ob das Luftsicher-
heitsgesetz nicht verfassungswidrig ist. Nun ist es
in Teilen verfassungswidrig, aber nicht unbedingt
in diesem Bereich. Wir verhandeln und verhan-
deln Uber die Erstattung dieser Kosten - uns ist
jetzt schon klar, dass die Airlines nicht alles &-
statten werden, sondern es sind ermidende Ver-
handlungen, die wir Tag fir Tag fuhren. Das ist
das eine. Dass die Airlines naturlich auch versu-
chen, die Flughafen weiter Gber Bodenverkehrs-
dienstvertrdge usw. kostenmaRig unter Druck zu
setzen, gehdrt nicht hierhin. Ich sage noch einmal,
aus der tagtaglichen Arbeit heraus: Das Kosten-
problem ist jetzt nicht mehr das Entscheidende,
sondern in der Kumulation zusammen - ob Bo-
denverkehrsdienst, Margenverfall, Sicherheitsge-
bihren, die nicht erstattet werden - friiher sichere
Einkiinfte werden jetzt von den Airlines nur noch
zu maximal 30, 40 Prozent erstattet. Alles das
kommt zusammen, und irgendwann bricht der
Esel einmal zusammen. Und in dieser Situation
sind wir jetzt. Es ist ja auch nicht so, als hatten wir
keinen Schallschutz gemacht. Ich sagte ja eben:
70, 75 Millionen haben wir schon verbaut! Die
Situation ist ja so, dass die Flughafen sehr viel
tun. Insoweit ist das eben die Grenze dessen, was
wir gerade eben noch so ertragen konnen. Glau-
ben Sie mal nicht, es sei so einfach, das an die
Airlines weiterzugeben und die sagen dann, na
gut, das bezahlen wir euch dann auch ... Das ist
nicht so. Das ist vielleicht beim Flughafen Frank-
furt noch so oder Miinchen, also bei den zentralen
deutschen Flughafen, aber bei uns mit Sicherheit
nicht.

Sv. Dr. Werner Reh: Die Hohe der Entschadigung
fur die Nichtnutzbarkeit des Aufllenbereichs ent-
behrt jeglicher konkreten Grundlage. Es ist gut,
dass es den Fortschritt gibt, dass die Nichtnutz-
barkeit Uberhaupt in die Entschadigungsiberle-
gungen einbezogen wird. Allerdings sind 5.000
Euro mit Zuschlagen von 2.000 Euro Einmalzah-
lungen im Vergleich zu den Wertverlusten nicht
einmal der Tropfen auf den heil3en Stein. Wenn
man Uberlegt, dass man Wertverluste von einem
Drittel bis zur Hélfte bei einem Haus hat, das man
gar nicht mehr verkaufen kann, kommen ganz
andere Betrage zusammen, dann ist man in Hun-
derttausenderbereichen. Es gibt eine Studie, die
gerade auch die Wertverluste am Flughafen
Schonefeld kiinftig schatzt, da ist zu sehen, dass
es genau in diese GroélRenordnungen geht, dass
man ein Drittel bis zur Halfte an Wertverlusten
hat. Dass man das nicht ersetzen kann, ist klar;
allerdings muss man an die Entschadigungssatze
herangehen. Man kann es nicht bei diesen Trost-
pflaster-Zahlungen belassen.
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Vorsitzende: Vielen Dank. Herr Kollege Petzold
hat sich zu Wort gemeldet - bitte schon.

Abg. Ulrich Petzold (CDU/CSU): Herzlichen
Dank, Frau Vorsitzende. - Wir hatten im ersten
Gesetzentwurf, der uns vorlag, noch eine Nacht-
schutzzone 2. Diese Nachtschutzzone 2 bezog
sich ganz wesentlich auf die Bauleitplanung. Herr
Vill und Herr Dr. Gronefeld, wére es sinnvoll oder
andenkenswert, wenigstens fiir diese Bauleitpla-
nung wieder eine solche Nachtschutzzone 2 in
Erwagung zu ziehen? Miisste man hier Uberle-
gungen anstellen?

Sv. Walter Vill (Flughafen Munchen): Ich hatte
vorhin schon vorgeschlagen, in diese Richtung zu
denken. Insofern kann ich nur sagen: Ja, es wére
eine zielfiihrende Uberlegung. Vor allen Dingen
wirde sie bei zukinftigen Ausbauvorhaben si-
cherstellen, dass die Bereiche, die automatisch
zur Schutzzone 1 wirden, besonders vorsorgend
geschitzt werden. Das muss man im Hinterkopf
behalten, dass auch zukiinftige Entwicklungen der
Flughafenszene mit abgedeckt sein missen. Es
ware also eine vorausschauende Mafinahme.

Sv. Dr. Volker Gronefeld: Alles, was der Vermei-
dung zukinftiger Nutzungskonflikte dient, ist uns
willkommen. Dazu zahlt natirlich auch die Nacht-
flugzone 2. Das von lhnen angesprochene Thema
weist deutlich darauf hin, dass dieses Gesetz
januskopfig ist, zwei Gesichter hat. Auf der einen
Seite zielt es in die Richtung Siedlungssteuerung
und auf der anderen Seite Richtung Fachplanung,
und der Spagat in diese Richtung wird nattrlich
immer groRer.

Abg. Marko Miuhlstein (SPD): Meine Frage geht
an Herrn Klapdor. Wir haben vorhin, auf die Aus-
fuhrungen von Herrn Hermann folgend, gehort,
dass es vielfach Kritik am Entschadigungsverfah-
ren gibt, auch in den schriftichen Stellungnah-
men, es sei zu kompliziert und nicht umsetzbar.
Stimmen Sie der Meinung von Herrn Vill zu, die
Staffelung von 13 Jahren nicht so zu belassen,
sondern sie zu vereinfachen und letztendlich auch
fur alle nachvollziehbar zu machen?

Sv. Wolfgang Klapdor (Flughafen Kdln/Bonn): Ich
versuche das schon die ganze Zeit klar zu ma-
chen: Wenn wir diese Planungssicherheit hatten
und den Verweis auf das Luftverkehrsgesetz, so
dass wir in rdsonablen Zeiten - ohne dieses Cis-
Gutachten - die Genehmigung erhielten, waren
die Flughéafen sicher bereit, dariiber mit sich reden
zu lassen. Aber so, wie das hier lauft, wo die wirt-
schaftlichen Dinge sehr wenig betrachtet werden,
kann ich nur sagen: dann lieber staffeln. Wenn wir
aber richtige Planungssicherheit bekamen, wir-
den wir sicherlich mit uns dariiber reden lassen.
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Vorsitzende: Vielen Dank. Als nachstes Herr
Kollege Hermann.

Abg. Winfried Hermann (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich méchte zur Frage der Umlage der Ent-
schadigung nachhaken. Meine Fraktion war auch
an diesem Gesetzentwurf beteiligt, und wir haben
uns schon Gedanken gemacht: Wie kann man
den Konflikt, dass es auf der einen Seite Men-
schen gibt, die dort leben und Spaf} daran haben,
auf der anderen Seite aber auch Menschen, die
darunter leiden. Da kann man einen materiellen
Ausgleich suchen und finden. Das Ziel ist nicht,
um es vorweg zu sagen, die Flugwirtschaft oder
die Fluggesellschaft zu schadigen, sondern eine
Regelung zu finden, dass diejenigen, die durch
das Fliegen einen Vorteil haben, sich an der Ent-
schadigung derer beteiligen, auf deren Ricken
oder Kopfen das ausgetragen wird. Die Frage ist
doch, die Entschadigungssumme insgesamt mit
der Staffel ist ja relativ gering, gemessen an all
dem, was sie tragen: den Wachstumsraten, den
Ticketpreisen, die seit Jahrzehnten schon gefallen
sind. Schwierig wird es nur, wenn man es rein
betriebswirtschaftlich zwischen den Gesellschaf-
ten rechnet. Wenn ich das aber bezogen auf den
Ticketpreis nehme, gemessen an der allgemeinen
Kostenentwicklung, ist es kein Problem. Da ist
dann nur die Frage: Kann ich es richtig umlen-
ken? Meine Frage dazu an Herrn Klapdor und
Herrn Vill: Ware es flir Sie besser geregelt, wenn
im Gesetz klargestellt wiirde, dass die Kosten der
Entschadigung in einem Umlageverfahren den
Ticketnutzern zugeschlagen werden - dass es
also nicht zwischen den Gesellschaften geregelt
werden muss, sondern dass selbstverstandlich ist,
dass der Flughafen das zuriickbekommt?

Sv. Wolfgang Klapdor (Flughafen Ké&ln/Bonn):
Das fuhrt dann wiederum zu einer Verteuerung
des Luftverkehrs, das muss man klar sehen. Aus
meiner Sicht als Flughafen kann ich nur sagen,
ich kann das gerade noch tragen, was jetzt im
Moment fir diese Zeitrdume vorgesehen ist. So
viel verdienen wir nicht. Wir miissen unsere Inves-
titionen selbst erwirtschaften, und wir missen
Perspektiven haben.

Noch einmal: Der Luftverkehr wird dann verteuert,
wenn der Ticketnutzer direkt belastet wird.

Abg. Winfried Hermann (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Eventuell haben Sie mich falsch verstan-
den. Ich will ja nicht, dass Sie praktisch nichts
verdienen. Es geht darum, wenn wir einen Euro
an Kosten annehmen und das gesetzlich regeln -
ja oder nein.

Sv. Wolfgang Klapdor (Flughafen Kd&ln/Bonn):
Darauf werden Sie von mir keine Antwort bekom-
men, weil ich ganz andere Voraussetzungen habe
und ganz andere Dinge regeln muss. Ich muss
meine Genehmigung haben, meine Planbarkeit
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fur die Airline, die muss wissen, dass sie bei uns
fliegen kann - das sind meine Probleme und nicht
die Frage, wer jetzt den einen Euro bezahlt.

Abg. Winfried Hermann (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Es kann doch nicht sein, dass Sie auf wn-
terschiedliche Fragen immer dieselbe Antwort
geben. Ich meine, dann muss man Sie nicht mehr
fragen. Herr Vill, bitte.

Sv. Walter Vill (Flughafen Minchen): Wenn die
Kostenbelastung materiell nicht geéndert wird,
finde ich den Vorschlag ganz interessant. In der
Tat ist es aber so, wie Herr Klapdor sagt: Im Mo-
ment ist es ein System, das uns die Weiterrei-
chung von Kosten nur an Airlines erlaubt und
genau diesen Diskussionsprozess voraussetzt,
d.h. wir haben heute an unseren Flughafen nicht
mehr kostenbezogene Flugpreise, sondern Markt-
preise, und die sind eben nur in einem bestimm-
ten Umfang durchsetzbar. Insofern Uberlegens-
wert - wir haben bei den Luftsicherheitsentgelten
ja auch das Problem der Umlegung gehabt, weil
im Gesetz nichts dartber steht und aufgrund des-
sen dann diese schwierige Diskussion gefihrt,
weil die Airlines natirlich sagen: Warum legt ihr
das um, ihr musst das doch selber tragen. Das
vielleicht zum materiellen Gehalt.

Wenn man tber Kosten redet, sollte man vielleicht
noch einmal zuriickschauen, fir was sie anfallen.
Es wurde sehr viel Uber die Schutzgeldhdhe g-
sprochen. Eins ist noch nicht diskutiert worden:
das Thema AuRenwohnbereichsentschadigung.
Dort sieht der Gesetzentwurf anders als das Flug-
larmschutzgesetz heute - im Gesetzentwurf gibt
es gar nichts dazu, sondern das alte Fluglarmge-
setz - vor, dass ab 60 dBA bei Neubauten und
geanderten Flughafenanlagen gleichlautend mit
der Tagschutzzone 1 Entschadigungen fur die
AuRenwohnbereichsnutzung zu zahlen sind. Bis-
lang war es so, dass in den Planfeststellungsbe-
schlissen ab 65 dBA vorgesehen waren. Hier ist
der Punkt, wo der Gesetzentwurf ganz deutlich
von der bisherigen Praxis abweicht und weit dar-
Uber hinausgeht, und da lieRen sich die Kosten-
folgen fur die Flughafen - ohne, dass da materiell
groRe EinbufRen gegeniuber dem Schutzbedarfs-
gedanken eintreten wirden - deutlich reduzieren.

Vorsitzende: Frau Kollegin Dott, bitte.

Abg. Marie-Luise D6tt (CDU/CSU): Wir sprechen
gerade Uber Kosten und Entschadigungskosten
generell und wie sie Deutschland im internationa-
len Wettbewerb da aufgestellt ist. Haben Sie eine
Vorstellung - ich wirde das gerne Herrn Grone-
feld und Herrn Vill fragen -, wie das in anderen
europaischen Landern gehandhabt wird? Und ist
es sinnvoll, davon etwas zu Ubernehmen oder
nicht, um wenigstens in Europa zumindest im
Kostenbereich einigermafien wettbewerbsfahig zu
sein?
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Sv. Dr. Volker Gronefeld: Ich kann dazu konkret
wenig Erfahrungsmaterial beitragen. Ich kann mir
durchaus vorstellen, dass es Lander gibt, die das
in entsprechender Weise abwadlzen. Es ist
schlichtweg die Frage, ob Sie das hstrumentari-
um dafur bereitstellen oder ob Sie in Streitigkeiten
versinken, was dieses Umlagesystem betrifft. Wir
haben das bei den Sicherheitsdingen erlebt und
wirden es in diesem Zusammenhang wieder
erleben, denn nicht die Flughafen stellen die Ti-
ckets aus, sondern andere, und die mussen sich
sozusagen als Pferd zur Verfugung stellen. Ganz
grundsatzlich kann ich mir aber schon vorstellen,
dass sich das insgesamt auf die Attraktivtat der
Platze auswirken wird, das ist gar keine Frage.

Sv. Walter Vill (Flughafen Miinchen): Die Hand-
habe ist meines Wissens sehr unterschiedlich.
Meistens werden die Entgelte jedoch Uber die
Ticketseite weitergereicht, d.h. die Airlines bezah-
len sie. Interessant ist eine Variante, die es in
vielen Landern gibt: Die offentliche Hand Uber-
nimmt diese Kosten. Bei den Sicherheitskosten ist
es so und zum Teil auch bei den Larmschutzkos-
ten. Das haben wir aber noch gar nicht vorge-
schlagen.

Vorsitzende: Es liegen keine weiteren Wortmel-
dungen vor. Kann ich davon ausgehen, dass un-
ser Fragebedarf fur heute gedeckt ist? - Gut, dann
sind wir am Ende unserer heutigen o6ffentlichen
Anhoérung. Ich bedanke mich ganz herzlich bei
den Sachverstandigen, die uns zur Beantwortung
unserer Fragen zur Verfiigung standen - Beifall -,
und ich denke, Sie haben uns genug Stoff mit auf
den Weg fir die kommende Auswertung gegeben.
Ich schlieRe die heutige Anhérung und wiinsche
Ihnen einen schonen Tag. Auf Wiedersehen!

Ende der Sitzung: 15:10 Uhr
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Eva Bulling-Schroter, MdB
Stellvertretende Vorsitzende
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Petra Bierwirth, MdB
Vorsitzende
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