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Vorwort

In Osterreich liegen keine genauen Informationen dariiber, wie viele Personen von Larm,
und im Besonderen von Fluglarm betroffen sind, vor. Grob geschéatzt kann von rund
200.000 Betroffenen ausgegangen werden. Die bis dato ausgearbeiteten ,Fluglarmkarten”
zeigen zwar die vom Larm in Abhangigkeit der Intensitat betroffenen Gebiete, sagen
jedoch nichts Uber die tatsachliche Anzahl der Betroffenen aus.

Bei der seit 1970 im Dreijahresrhythmus im Rahmen des Mikrozensus erhobenen Stérung
der Bevolkerung durch Larm wurde seit 1991 auch die Ursache Fluglarm getrennt erhoben.
Bei den drei Befragungen (1991, 1994 und 1998) haben 5,8% bzw 2,8% bzw 6,0 % der
Befragten genannt, stark bzw sehr stark durch Fluglarm gestort zu sein.

Rechtliche Regelungen, die direkt auf die Verminderung der Stérung durch Fluglarm
abzielen, gibt es in Osterreich bis dato nicht. Es gibt lediglich einen Entwurf fiir ein
Fluglarmgesetz aus dem Jahr 1994, der sehr kontroversiell beurteilt und nie beschlossen
worden ist.

Ausgehend von der Beobachtung, dass es in vielen Européischen L&ndern Regelungen
zur Verminderung der Belastigung durch Fluglarm gibt, sollte die vorliegenden Studie einen
Vergleich der Gesetzeslage zu Fluglarm in anderen europaischen Landern und deren
Regeln tber Einhaltung der Werte, Sanktionsmdglichkeiten bei Nichteinhaltung, Kontrollen
der Einhaltung der Larmwerte und Kontrollmdglichkeiten zur Verfolgung von
Luftfahrzeugen, Verpflichtung zZu LarmschutzmalRnahmen, Festlegung von
Immissionsgrenzwerten usw. bringen. Weiters sollten Grundlagen fir die Erarbeitung einer
Osterreichischen Fluglarmregelung zusammengestellt werden, wobei auch der Entwurf fur
ein Fluglarmgesetz aus dem Jahr 1994 zu prifen war. Zudem sollte das Thema Fluglarm
auch unter den Gesichtspunkten der verfassungsrechtlichen Rahmenbedingungen bzw der
Kompetenzverteilung zwischen Bund und Landern bezluglich Umweltschutzrecht,
Raumordnung, Flachenwidmung, Bauordnung und Burgerbeteiligung betrachtet werden.

Kurz vor Fertigstellung der Studie Anfang 2005 hat sich der Flughafen Wien entschlossen,
im Rahmen eines Mediationsverfahrens gemeinsam mit den betroffenen Birgerinnen und
Gemeinden, den L&andern Wien und Niederdsterreich und den Umweltanwaltschaften
Losungen fiur die geplanten Infrastrukturerweiterungen und die anstehenden Probleme zu
finden. Sollte das Mediationsverfahren erfolgreich abgeschlossen werden, werden seine
Ergebnisse eine wichtige Orientierungshilfe fir ein dsterreichisches Fluglarmgesetz bieten.

Wien, 2005 Werner Hochreiter
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1. Problemstellung

Verkehrslarm — ein starker werdendes soziales Problem

Allgemein wird unter Verkehr die Ortsverdnderung von Personen, Gegenstanden, Dienst-
leistungen oder Informationen verstanden. Die Uberwindung einer Strecke von A nach B
bringt einer Person einen individuellen Nutzen, dem Kosten in einer bestimmten Hohe ge-
genuberstehen. Nicht alle anfallenden Kosten werden jedoch vom jeweiligen Verkehrsteil-
nehmer selbst bezahlt, viele Begleiterscheinungen werden auf die Allgemeinheit bzw. auf
Dritte abgewalzt, es entstehen sog. ,externe Effekte" oder auch ,externe Kosten“. Von den
angefuhrten Begleiterscheinungen ist neben Abgasen, Abrieb und vielen anderen, teilweise
nur ansatzweise bekannten Faktoren, vor allem der durch den Verkehr verursachte Larm
anzufuhren.

Larm, unerwlnschter Schall, ist die am unmittelbarsten empfundene Umweltbelastung.
Gesellschaftlich betrachtet zahlt Verkehrslarm zu einer sehr ungerechten Begleiterschei-
nung des Verkehrs, kann doch der Verkehrsteilnehmer selbst einen hohen Nutzen aus
dem Verkehrsweg bzw. aus der Verkehrsinfrastruktur ziehen und wird dabei einer nur ver-
gleichsweise geringen Larmbelastigung ausgesetzt. Demgegeniiber kénnen die Anrainer
neben oder ,unter” den Verkehrswegen aus diesen nur wenig bis gar keinen Nutzen erzie-
len und werden zudem mitunter einem sehr hohen Maf an Beeintrachtigungen ausgesetzt.
Die Ungerechtigkeiten werden oftmals sogar noch verstarkt: Im Stral3enverkehr beispiels-
weise wurde im Bereich der Kfz-Technik durch die Entwicklung lArmdammender Stoffe
einerseits sowie den Einsatz von Unterhaltungselektronik andererseits der Innengerausch-
pegel in den Fahrzeugen geringer, wohingegen bei der Reduktion im Auf3enbereich nur
mafige Fortschritte erzielt werden konnten. Im Gegenteil, durch den Einsatz immer leis-
tungsstarkerer Fahrzeuge in Verbindung mit breiteren Reifen und Betonfahrbahnen an-
stelle von Asphalt wird sogar noch ein den Umweltzielen entgegengesetzter Trend forciert.

Durch Flugzeuge verursachter Larm wird aufgrund seiner speziellen Ausbreitungsmuster
und vor allem wegen der Tageszeiten, zu welchen er auftritt, oftmals als besonders stérend
empfunden. Im Vergleich zum Stral3enverkehr ist der Luftverkehr als larmverursachende
Quelle von wesentlich geringerer Bedeutung, allerdings tritt das Problem daftr lokal kon-
zentriert und hier in der Regel mit wesentlichen hdoheren Spitzenpegeln auf. Dies gilt fur
den Nahbereich der Flughafen genauso wie fir die Umgebung der Flugfelder, wo die all-
gemeine Luftfahrt, gemeinhin und nicht korrekt oft auch als ,Sportfliegerei* bezeichnet,
startet und landet.

Bundesarbeitskammer 1



LUFTVERKEHR UND LARMSCHUTZ

Bestand an Luftfahrzeugen in Osterreich

1999 waren in Osterreich 1.377 Luftfahrzeuge im Motorluftfahrzeugregister eingetragen.
137 Flugzeuge gehoéren zur Gruppe der Verkehrs- und Geschéftsflugzeuge, 933 sind der
»allgemeinen Luftfahrt" (General Aviation) zuzuordnen.

Flugplatze

Nach dem Luftfahrtgesetz (kurz ,LFG") handelt es sich bei Flugplatzen um ,Land- oder
Wasserflachen, die zur stédndigen Bentitzung fur den Abflug und fur die Landung von Luft-
fahrzeugen bestimmt sind” (8 58 Abs 1 LFG). Generell wird zwischen Militarflugplatzen und
Zivilflugplatzen unterschieden, wobei letztere weiter unterteilt werden (8 63 ff LFG):

o Offentliche und Privatflugplatze: Offentlicher Flugplatz ist ein Zivilflugplatz, fur den
Betriebspflicht besteht (§ 75 Abs 5 LFG) und der von allen Teilnehmern am Luftver-
kehr unter den gleichen Bedingungen beniitzt werden kann. Alle tbrigen Zivilflug-
platze sind Privatflugplatze (8 63 LFG);

e Flughéafen: Flughafen ist ein offentlicher Flugplatz, der fur den internationalen Luft-
verkehr bestimmt ist und tber die hiefiir erforderlichen Einrichtungen verfigt (8 64
LFG)

o Flugfelder: Flugfeld ist ein Zivilflugplatz, der nicht Flughafen ist (8 65 Abs 1 LFG)

Insgesamt standen im Jahr 2002 der Luftfahrt in Osterreich 55 Zivilflugplatze, davon 6
Flughafen (Graz, Innsbruck, Klagenfurt, Linz, Salzburg und Wien) und 49 Flugfelder zur
Verfigung (zuzuglich privaten Flugfeldern und ausschlieBlichen Militarflugplatzen).

Flugbewegungen

Nach einem leichten Riickgang im Jahr 2001 konnten im Jahr 2002 auf den dsterreichi-
schen Zivilflugplatzen in Summe mehr als 810.000 Flugbewegungen (Summe aus An- und
Abfliigen) in der Zivilluftfahrt registriert werden. Davon entfielen rund 260.000 Flugbewe-
gungen oder rd. 32% auf den Bereich des kommerziellen Luftverkehrs (planmé&Riger Li-
nien- und nichtplanmafiger Charterverkehr) und rd. 550.000 Flugbewegungen bzw. rd.
68% auf den Bereich der allgemeinen Luftfahrt, wovon jedoch wiederum ein Teil (rd.
33.000 Bewegungen) zu gewerblichen Zwecken erfolgt (Tabelle 1.1 zeigt die Aufteilung der
Flugbewegungen fur die dsterreichischen Flughafen).

Die Gesamtzahl der Flugbewegungen hat dabei trotz der Riickgdnge in Folge der Terror-
anschlage vom ,11.September” sowie der Krankheit SARS im Jahr 2001 wieder aufgeholt
und im Durchschnitt Gber den Zeitraum 1998 bis 2002 um rd. +12,6% zugelegt. Im kom-

1 Soweit als méglich, beziehen sich die Angaben auf das jeweils letztverfiigbare Jahr, i.d.R. ist dies das Jahr 2002
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PROBLEMSTELLUNG

merziellen Luftverkehr war im gleichen Zeitraum eine Zunahme der Flugbewegungen um
rd. +8% festzustellen, im Ruckblick tGber 10 Jahre ergibt sich seit 1992 eine Zunahme um
rd. +59%, bezogen auf 1988 sogar eine Zunahme um rd. +150%.

Tabelle 1.1  Zivile Flugbewegungen (An- und Abflige) im kommerziellen (plan-
mafigen und nichtplanmaRigen) Luftverkehr sowie in der Allgemeinen
Luftfahrt nach Flughafen in Osterreich 2002

Zivile Flugbewegungen an Flughafen*
Flughafen** Kommerzielle Luftfahrt Allg. Luftfahrt
SUMME
planmaRig nicht planmafiig

Wien 172.175 14.520 19.497 206.192
Graz 13.462 2.858 45.389 61.709
Salzburg 15.353 6.162 35.900 57.415
Innsbruck 9.921 3.928 23.436 37.285
Klagenfurt 6.381 528 29.859 36.768
Linz 12.561 3.179 18.940 34.680
SUMME 229.853 31.175 546.191 807.219

* exkl. Flugbewegungen der Militarluftfahrt
** nach Summe der zivilen Flugbewegungen geordnet
Datengrundlage: STAT.AT (2003): Statistik der Zivilluftfahrt 2002

Unterschieden nach der Antriebsart Uberwiegt im Bereich der kommerziellen Luftfahrt das
Strahltriebwerk, das bei mehr als 78% der Flugbewegungen zum Einsatz gelangt. Mittels
Turboprop angetriebene Flugzeuge machen den Rest der Starts und Landungen aus, der
Antrieb mittels Kolbenmotoren stellt einen von der Gesamtzahl vernachlassigbaren Anteil
(2001: 24 Flugbewegungen) an den Flugbewegungen dar.

Wie sich die zZahl der Flugbewegungen der allgemeinen Luftfahrt (1998: 481.312, 2002:
546.191; ergibt Zuwachs von rd. +13%) auf die Flugplatze (unterschieden nach Flughéafen
und Flugfeldern) in den Bundeslandern nach den einzelnen Antriebsarten aufteilt, geht aus
Tabelle 1.2 hervor.

Bundesarbeitskammer 3



LUFTVERKEHR UND LARMSCHUTZ

Tabelle 1.2  Flugbewegungen (An- und Abfluge) in der allgemeinen Luftfahrt* nach
Flughafen, -feldern und Antriebsarten in Osterreich im Jahr 1998

Flugbewegungen an Flughafen Flugbewegungen an Flugfeldern SUMME
Burgenland - - - - 11.416 - 2.914 14.330 14.330
Karnten 16.449 1.494 4.492 22.435 18.643 6 129 18.778 41.213
Niederdsterreich - - - - | 123.426 22 13.193 | 136.641 136.641
Oberd6sterreich 11.014 1.030 3.823 15.867 53.917 40 1.957 55.914 71.781
Salzburg 22.401 3.296 2.239 27.936 13.094 0 1.578 14.672 42.608
Steiermark 40.469 5.417 5.190 51.076 43.040 40 540 43.620 94.696
Tirol 12.071 3.041 6.105 21.217 14.242 - 1.809 16.051 37.268
Vorarlberg - - - - 15.055 - 2.127 17.182 17.182
Wien 11.788 8.822 2.849 23.459 - - 2.134 2.134 25.593
SUMME 114.192 23.100 24.698 | 161.990 | 292.833 108 26.381 | 319.322 481.312

* Motor- und Segelflugbetrieb bzw. nichtplanm&Riger, gewerblicher und nichtgewerblicher Flugbetrieb
Datengrundlage: STAT.AT (1999), Flugplatzstatistik 1998

Zur Summe der vorgenannten Flugbewegungen sind noch jene aus den Bereichen der
Militarluftfahrt, der Rettungsflige sowie von bzw. nach privaten Flugfeldern hinzuzurech-
nen, fiir die keine Angaben vorliegen. Weiters ist noch die Zahl der Uberflige tiber das
Osterreichische Bundesgebiet relevant, die von Austro Control fiir das Jahr 1998 mit rund
445.000 und fiir 2001 mit rund 510.000 Uberfliigen angegeben wird. In Summe kann daher
fir 1998 von einer Gesamtzahl von rd. 1,3 Mio. Flugbewegungen (An-, Ab- und Uberfliige)
bzw. fiir 2002 von 1,45 Mio. Flugbewegungen in bzw. uiber Osterreich ausgegangen wer-
den.

Larmproblematik

Physikalisch wird ein Schallereignis durch den Schalldruck und die Tonhtéhe (Frequenz)
beschrieben; Gerdusche sind eine Mischung aus vielen verschiedenen Frequenzen mit
unterschiedlichem Schalldruck. Wahrend fir die physikalische Beschreibung der Einwir-
kung des Schalls das Wort ,Gerauschbelastung” verwendet wird, werden durch die mit
dem Wort ,Larm*“ verbundenen Bezeichnungen, wie ,Larmstorung”, ,Larmbelastigung” die
Auswirkungen der Gerauschbelastung als subjektiv empfundene Minderung des sozialen,
seelischen oder korperlichen Wohlbefindens zum Ausdruck gebracht. Nach einer Definition
des OAL ist Larm im weitesten Sinn unerwiinschter Schall, der Menschen belastigen, ihre
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PROBLEMSTELLUNG

Gesundheit stéren, gefadhrden oder schadigen kann. Insbesondere im Bereich extraauraler
Auswirkungen wird unter Larm auch die negativ gefarbte Erlebnisqualitat, welche durch
bestimmte Schallimmissionen ausgeldst wird und welche mit physiologischen und patholo-
gischen Reaktionen einhergehen kann, verstanden?.

Das physikalische Ereignis kann exakt gemessen werden; tblich wird der Schalldruck als
Schalldruckpegel in Dezibel (dB) und die zugehorige Frequenz angegeben. In der Praxis
der Schallmessung als Unterlage fir Aufgaben des Larmschutzes wird der A-bewertete
Schalldruckpegel, der die fur die verschiedenen Frequenzen unterschiedliche Empfindlich-
keit des menschlichen Ohres berlicksichtigt, verwendet und fir Schallereignisse mit
schwankendem Schalldruckpegel (wie z.B. Verkehrslarm) der A-bewertete energiedquiva-
lente Dauerschallpegel Laeq. (FUr die Abschatzung des Einflusses einer Anderung des A-
bewerteten Schallpegels eines einzelnen Schallereignisses auf die subjektive Empfindung
kann angegeben werden, dass eine Anderung des A-bewerteten Schallpegel um 1 dB
kaum wahrnehmbar ist, eine Anderung um 3 dB deutlich wahrnehmbar ist und eine Ande-
rung um 10 dB etwa eine Verdoppelung bzw. eine Halbierung des Lautheitseindrucks be-
deutet.) Der energieaquivalente Dauerschallpegel ist jener Schallpegel, der bei dauernder
Einwirkung dem unterbrochenen Schall oder Schall mit schwankendem Schallpegel ener-
giedquivalent ist. Diese GroRRe wurde auch von der Arbeitsgruppe 1 der von der Europai-
schen Kommission eingesetzten Arbeitsgruppen zur Ausarbeitung von Unterlagen fir die
zukinftige Larmschutzpolitik der EU zur Beschreibung der Umweltbelastung durch Larm
empfohlen.

Der Grad der Larmstorung ist stark mitbedingt durch situations- und personenbezogene
EinflussgroRen; eine Verkettung von physiologischen, psychologischen und sozialen Fak-
toren bestimmt die Larmfolgen. Der Grad der ,Lastigkeit* eines Gerdusches kann nicht ex-
akt gemessen werden. Aus epidemiologischen Untersuchungen mit Messung des A-bewer-
teten energieaquivalenten Dauerschallpegels vor Wohngebduden und Befragung der Men-
schen, die in den Geb&auden wohnen, lUber ihre subjektive Zufriedenheit mit den Wohnbe-
dingungen und eventuellen Stérungen durch Larm, kann jedoch ein statistischer Zusam-
menhang zwischen dem physikalischen Mal3 Lae¢q und der subjektiv empfundenen Stérung
der Bevolkerung abgeleitet werden. Solche Untersuchungen bilden auch die Grundlage fur
die Ermittlung von Planungsrichtwerten fir die Raumordnung und auch fiir die Beurteilung
von Schallimmissionen.

Auswirkungen des Fluglarms werden besonders kontroversiell diskutiert. Neben der Be-
trachtung sog. Fluglarmzonen riickt seit neuestem die Berticksichtigung der Spitzen- und
Maximalpegel ins Blickfeld der Betrachtung. In einer Untersuchung ,Fluglarmwirkungen®
des deutschen Umweltbundesamtes (Ortscheid J., Wende H. 2000) wurden aus der Sicht
der Larmwirkungsforschung Qualitéatsziele zur Vorsorge und zum Schutz vor erheblichen
Belastigungen und gesundheitlichen Beeintrachtigungen wie folgt formuliert:

2 OAL-Richtlinie 6/18
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e Bei Fluglarmbelastungen (auf3en) von 55dB(A) tags und 45dB(A) nachts wird die
Grenze zu erheblichen Belastigungen erreicht. Bei Fluglarmbelastungen deutlich
unterhalb von 55dB(A) tags und 45dB(A) nachts dirften nennenswerte Beeintrach-
tigungen weitgehend ausgeschlossen sein.

e Bei Fluglarmbelastungen (auf3en) von 60dB(A) tags und 50dB(A) nachts sind Ge-
sundheitsbeeintrachtigungen nicht mehr auszuschliel3en.

¢ Bei Fluglarmbelastungen oberhalb (auRen) 65dB(A) tags und 55dB(A) nachts sind
Gesundheitsbeeintrachtigungen in Form von Herz-Kreislauf-Erkrankungen zu er-
warten. Gebiete mit diesen Belastungen sind grundsétzlich zum Wohnen ungeeig-
net.

Vom Fluglarm Betroffene in Osterreich

In Osterreich liegen keine genauen Informationen dariiber, wie viele Personen von Larm,
und im Besonderen von Fluglarm betroffen sind, vor. Grob geschatzt kann von rund
200.000 Betroffenen ausgegangen werden. Die bis dato ausgearbeiteten sogenannten
LFluglarm-Karten“ zeigen zwar die vom Larm in Abhangigkeit der Intensitat betroffenen
Gebiete, sagen jedoch nichts Uber die tatsachliche Anzahl der Betroffenen aus.

Bei der seit 1970 in 3-Jahresabstanden (zuletzt 1998, zwischenzeitlich durchgefuhrter Mik-
rozensus noch nicht ausgewertet) im Rahmen des Mikrozensus erhobenen Stérung der
Bevolkerung durch Larm wurde seit 1991 auch die Ursache Fluglarm getrennt erhoben. Bei
den 3 Befragungen (1991, 1994 und 1998) wurden Flugzeuge von 5,8, 2,8 und 6,0 % der
stark und sehr stark Gestérten als Ursache der Stérung genannt. Dabei ist interessant,
dass der Anteil der Flugzeuge als Ursache der Larmstorung in den kleinen Gemeinden
weitaus grofR3er ist als in den groReren Gemeinden und am geringsten in Wien. Leider wer-
den im Rahmen des Mikrozensus bei der Bevolkerung keine Erhebungen der Stdrung
durch Larm mehr durchgefihrt, weshalb in der Zukunft Aussagen Uber die Larmbetroffen-
heit der dsterreichischen Bevdlkerung immer schwieriger werden.

Auf Basis der Beantwortung eines Fragebogens, der von der OECD, Environment Directo-
rate, Group on the State of the Environment, und dem Statistical Office of the European
Communities eurostat, working party on Environment Statistics, zum Thema ,State of the
Environment* ausgesandt wurde, kann eine Abschéatzung der Anzahl bzw. des Prozentsat-
zes der Personen, die in Zonen definierter LA&rmbelastung (A-bewerteter aquivalenter Dau-
erschallpegel Laeq > 55 dB bei Tag 6 — 22 Uhr oder Laeq + 10 > 55 dB  bei Nacht, in 5 dB-
Stufen) wohnen, getroffen werden: Die durch Fluglarm betroffenen Personen wurden unter
Zugrundelegung der fir die verschiedenen 0sterreichischen Flugplatze durchgefihrten
Fluglarmschutzzonen-Berechnungen ermittelt. Im Hinblick auf die Ungenauigkeit der Ab-
schatzung der Anzahl der betroffenen Personen und die Geheimhaltungspflicht der Ergeb-
nisse der Fluglarmzonenberechnungen wurde die Anzahl der betroffenen Personen ohne
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Nennung des jeweiligen Flugplatzes angegeben. Dazu ist jeweils auch das Betriebsjahr, fur
das die Berechnung erfolgte, angefihrt.

Tabelle 1.3  Durch Fluglarm betroffene Personen

Flugplatz zugrunde gelegtes betroffene Personen in der Zone Lpy bzw. Lge, bzw. Lg.o»
Betriebsjahr 55 - 60 60 - 65 65-70 70-75
2000 Lgen 13700 2410 170 0
B 1989 5800 1350 160 0
Prognose 2000 5400 2400 420 0
C 1998 Lg.5, ) 4100 1450 800
D 1990 —%) 0 0 0
E 1990 ) 1100 850 400
F 1996 6200 4200 1850 350
G 1990 - %) 5350 80 0
Prognose 2000 5450 80 0
H 1996 %) 2900 0 0
Prognose 2010 5500 230 0
Summe etwa 1990 - 2000 — 22560 4820 1550

*) nicht erhoben

Die Ergebnisse des Mikrozensus und die vorstehenden Zahlen zeigen, dass der Luftver-
kehr im Vergleich zum StraRenverkehr zwar von wesentlich geringerer Bedeutung fir die
Larmstdrung, daflr aber vor allem ein lokales Problem fir die unmittelbare Umgebung der
Flugplatze darstellen diirfte.

Erhebungen tber das Ausmal3 der Larmstérung in der Bevélkerung im Rahmen des Mikro-
zensus wurden aus Kostengrinden reduziert, die OECD-Erhebung stark anonymisiert,
konkrete Aussagen werden (in Zukunft noch starker) verunmdglicht. Die Betroffenheit wird
dadurch zu einer unbekannten Grol3e, das Problem jedoch nicht kleiner.
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2. Larm-Immissionsregelungen seitens
Bund und Lander unter besonderer
Berucksichtigung des Fluglarms

2.1  Verfassungsrecht — Allgemeines

Aus verfassungsrechtlicher Sicht ist zunachst festzuhalten, dass das 6sterreichische Bun-
des-Verfassungsgesetz (B-VG) keinen (einheitlichen) Kompetenztatbestand ,Larmschutz”
(oder ahnlich) kennt, sondern die diesbeziiglichen (regelungsbedurftigen) Fragen — als
»Querschnittsmaterie* — unter verschiedene (Einzel-)Kompetenzen des Bundes und der
Lander fallen; aus materieller Sicht sind sowohl 6ffentliches wie auch Privat- und Strafrecht
berihrt. Fir die Vollziehung der einschlagigen Bestimmungen sind zum Teil Bundes-, zum
Teil Landesbehérden zustandig.®> Praktische Folge dieser Kompetenzzersplitterung ist,
dass es oft nur zogerlich zu Gesetzesinitiativen kommt und (potenzielle) Kompetenzkon-
flikte praktisch vorprogrammiert sind.

Verfassungsrechtliche Kompetenztatbestande finden sich etwa in Art 10 Abs 1 Z 7 B-VG
(Aufrechterhaltung der offentlichen Ruhe, Ordnung und Sicherheit), Art 10 Abs 1 Z 8 B-VG
(Angelegenheiten des Gewerbes und der Industrie), Art 10 Abs 1 Z 9 B-VG (Verkehrswe-
sen beziiglich der Eisenbahnen und der Luftfahrt sowie der Schifffahrt),* Art 10 Abs 1 Z 12
B-VG (Gesundheitswesen; MalRnahmen zur Abwehr von gefahrlichen Belastungen der
Umwelt, die durch Uberschreitung von Emissionsgrenzwerten entstehen),” Art 11 Abs 1 Z 4
B-VG (StraRenpolizei), Art 15 Abs 1 B-VG (Generalkompetenz der Lander), Art 15a B-VG
(Abschluss von Gliedstaatsvertragen zwischen dem Bund und den Léandern Uber Angele-
genheiten des jeweiligen Wirkungsbereichs).

Insbesondere erscheint es als unbefriedigend, dass der ,umfassende Umweltschutz“ zwar
ausdriicklich als Staatsziel festgeschrieben wurde,® die verfassungsrechtlichen Kompeten-
zen im Hinblick auf die Vermeidung bzw. die Beschrankung von Larm — hinsichtlich der
Ubereinstimmung von (jeweiliger) Sachmaterie und (normiertem) Kompetenztatbestand —

Im Bereich des L&rmschutzes gilt also (nach wie vor) das Annexprinzip, welches bis 31.12.1988 etwa auch im Bereich der
Luftreinhaltung maRRgeblich war.

Dieser Kompetenztatbestand normiert keine Einschrdnkung dahingehend, dass nur ein Teil des Luftfahrtwesens — namlich das
Verkehrswesen — in einem engeren Sinn zu den Kompetenzen des Bundes zu zahlen wadre; vielmehr sollte das gesamte
Luftfahrtwesen als ein Teil des Verkehrswesens angesprochen werden: Mayer, B-VG, 3. Aufl. (2002), Art 10 B-VG 1.9

®  GeméaR Art Il der B-VG Novelle 1983 (BGBI 1983/175) kann ein Bundesgesetz betreffend MaRnahmen zur Abwehr von gefahrlichen
Belastungen der Umwelt, die durch die Uberschreitung von Immissionsgrenzwerten entstehen, erst nach In-Kraft-Treten einer
Vereinbarung zwischen dem Bund und den Landern gemaf Art 15a B-VG iber die Festlegung von Immissionsgrenzwerten erlassen
werden; eine solche Vereinbarung ist am 18.9.1987 in Kraft getreten (BGBI 1987/443): siehe Mayer, B-VG, Art 10 B-VG, 1.12

Bundesverfassungsgesetz vom 27.11.1984 iiber den umfassenden Umweltschutz, BGBI 1984/491
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aber keineswegs derart gestaltet sind, dass dieses Ziel tatsachlich effektiv verwirklicht wer-
den konnte. Im Gegensatz zu Osterreich besteht etwa in der Schweiz oder in Deutschland
eine ausschlieBliche (Gesetzgebungs-)Kompetenz des Bundes zur Erlassung von Vor-
schriften betreffend den Larmschutz.” Die Situation in Osterreich ist damit zwar vom Be-
muhen, in Bezug auf den Larmschutz Verbesserungen zu schaffen, gekennzeichnet, letzt-
lich wird jedoch ein schwacher Regelungsmechanismus offensichtlich, der angesichts der
Kompetenzzersplitterung fur den Betroffenen in der Praxis oftmals ohne Wirkung bleibt.

Zusammenfassend lassen sich zwei Arten von Kompetenztatbestinden, an welche Rege-
lungen zur Vermeidung von Larm anknipfen kénnen, unterscheiden: Larmschutzvor-
schriften kénnen sich zum einen ganz vorrangig an einer bestimmten Sachmaterie orientie-
ren (und bezwecken, die in diesem Bereich auftretenden Storfaktoren bzw. deren negative
Konsequenzen zu beseitigen); zum anderen stellen bestimmte Kompetenztatbestande des
B-VG auch auf ganz konkrete Schutzgiter (wie etwa die Gesundheit) ab und umfassen
damit alle denkbaren Bedrohungen der entsprechenden Giter — woraus auch immer diese
resultieren mégen.®

Die Tatsache, dass die dsterreichische Rechtsordnung im Sinne des Fdderalismus eine
Kompetenzaufteilung zwischen dem Bundes- und dem Landesgesetzgeber vorsieht, fuhrt
zur Frage, inwieweit die beiden Gesetzgeber ihre jeweiligen Tatigkeiten auf einander ab-
stimmen bzw. inwieweit sie die Bereiche des anderen bertcksichtigen missen. In diesem
Zusammenhang kommt der langlaufig als Bedachtnahmegebot bzw. Bedachtnahmeprinzip
bezeichnete Grundsatz zur Anwendung, durch den dem Gesetzgeber der einen Gebiets-
korperschaft verboten ist, vom Gesetzgeber der anderen Gebietskérperschaft wahrge-
nommene Interessen zu ignorieren bzw. zu negieren und so dessen gesetzliche Regelun-
gen zu unterlaufen. Es geht also nicht darum, dass jede Gebietskorperschaft den Regelun-
gen der gegenbeteiligten Gebietskorperschaften in ihrem eigenen Bereich bestméglich
Rechnung tragen sollte, sondern im Sinne einer der Bundesverfassung innewohnenden
Rucksichtnahmepflicht darum, die Interessen und Regelungen der gegenbeteiligten Ge-
bietskdrperschaften nicht zu torpedieren, daher auch die Bezeichnung Torpedierungsver-
bot.®

Eine andere Basis fur eine koordinierende bzw koordinierte Vorgangsweise des Bundes
einerseits und der L&nder andererseits sowie der Lander untereinander im Hinblick auf
Larmschutzregelungen kénnte der oben bereits angesprochene Art 15a B-VG sein. Auf
Basis dieser Bestimmung kdnnten Bund und Lander bindende Vereinbarungen dahinge-
hend, welche Malinahmen sie hinsichtlich Fluglarmschutz treffen, abschlieRen. Dabei ist
allerdings anzumerken, dass nach standiger Rechtsprechung des Verfassungsgerichtsho-
fes'® zwar die Vertragspartner der Gliedstaatsvereinbarung (Bund und Lander) an die Ver-

Siehe fiir die Schweiz Art 24 Abs 1 der schweizerischen Bundesverfassung; fiir Deutschland vgl. Art 47 Z 24 Grundgesetz.

Bespiele fur die erste Gruppe: Kraftfahrwesen, Bundesstraen, Bauwesen; Beispiele fir die zweite Gruppe: Aufrechterhaltung der
offentlichen Ruhe, Ordnung und Sicherheit; Gesundheitswesen.

°®  Raschauer, Umweltschutzrecht [1987] 171
10 7B VfSlg 14.146, 13.780 ua.
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einbarung gebunden sind, dennoch aber — ungeachtet des Inhalts der Vereinbarung — die
Rechtsunterworfenen (belastigte Nachbarn) aus einer derartigen Vereinbarung
gem Art 15a B-VG keine Rechtsanspriiche ableiten kénnen. Eine Rechtswirksamkeit direkt
gegenuber den Rechtsunterworfenen enthalten derartige Vertrage vielmehr (mittelbar) nur
dann, wenn sie ,speziell“ — also durch eigene Gesetzgebungsakte des Bundes bzw der
Lander — transformiert werden. Ein Beitrag von Vereinbarungen gem Art 15a B-VG zu einer
einheitlichen und durchsetzbaren Regelung hinsichtlich Abwehranspriiche bleibt also ten-
denziell gering.

2.2 Ausgewadhlte (larmrechtlich relevante) Aspekte einzelner
Kompetenztatbestande

2.2.1 AuRere Angelegenheiten (Art 10 Abs 1 Z 2 B-VG)

Die Zustandigkeit des Bundes, Rechtsnormen durch den Abschluss von Staatsvertragen
zu schaffen, ist der Sache nach nicht auf bestimmte Angelegenheiten beschrankt und auch
nicht davon abhangig, unter welche Gesetzgebungskompetenz die jeweilige (Sach-) Mate-
rie fallt.** Damit kommt dem Bund auch die — umfassende — Kompetenz zu, Staatsvertrage
hinsichtlich der Bekampfung bzw. Vermeidung von Larm abzuschliefl3en.

2.2.2 Zivilrechtswesen (Art 10 Abs 1 Z 6 B-VG)

Féllt eine bestimmte Angelegenheit, welche auch Larm betrifft, als solche in die Zustandig-
keit der Lander, so kommt dem Bund — als Gesetzgeber im Bereich des Zivilrechts — ledig-
lich die Befugnis zu, den Interessen, welche der Materiengesetzgeber verfolgt, auch auf
dem Gebiet des Zivilrechts zum Durchbruch zu verhelfen.*

2.2.3 (Allgemeine) Sicherheitspolizei (Art 10 Abs 1 Z 7 B-VG)

Grundsatzlich handelt es sich bei der Abwehr von in ungebuhrlicher Weise hervorgerufe-
nem storenden Larm um eine Angelegenheit der ortlichen Sicherheitspolizei; diese Auf-
gabe ist somit in Gesetzgebung (und Vollziehung) prinzipiell Landessache (Art 15 Abs 2
B-VG). Nicht unproblematisch ist allerdings das Verhaltnis dieser Regelung zur Bestim-
mung des Art 10 Abs 1 Z 7 B-VG (Sicherheitspolizei): nach der Rechtsprechung des VfGH
fallen unter diesen Kompetenztatbestand alle MaRhahmen, welche der Abwehr der ,allge-

1 VfSlg 3741.
12 VfSlg 13.322.
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meinen Gefahr" fur die offentliche Sicherheit, Ruhe und Ordnung dienen.®® Wiirden aller-
dings samtliche gegen Larm gerichtete MaRhahmen, welche nicht einer konkreten Ver-
waltungsmaterie zugeordnet werden kénnen, als Abwehr von ,allgemeinen Gefahren* qua-
lifiziert werden — und somit zu den Angelegenheiten der Sicherheitspolizei gerechnet wer-
den —, wirde dies de facto zur (problematischen) Konsequenz fihren, dass Art 10 Abs 1
Z 7 B-VG als Generalklausel zugunsten des Bundes (in Polizeisachen) dem System der
bundesstaatlichen Kompetenzverteilung gemaR Art 15 Abs 1 B-VG zuwiderliefe.*

2.2.4 Angelegenheiten des Gewerbes und der Industrie (Art 10 Abs 1 Z 8
B-VG)

Im Hinblick auf diesen Kompetenztatbestand ist zu bemerken, dass Larmschutzmaf3nah-
men nur insofern als ,Angelegenheiten des Gewerbes" angesehen werden koénnen, als es
sich bei diesen um ,MaRnahmen typisch gewerberechtlicher Art* handelt.*

2.2.5 Verkehrswesen (Art 10 Abs 1 Z 9 B-VG)

Nach der Rechtsprechung des VfGH bleibt in diesem Kompetenzbereich — nicht zuletzt
aufgrund der Verwendung des Begriffs ,Wesen" — fir eine Zustandigkeit der Lander kein
Raum.'® Abgesehen davon kann ein und derselbe Lebenssachverhalt allerdings durchaus
unter unterschiedlichen Gesichtspunkten geregelt werden; so etwa — im Bereich des Larm-
schutzes — vom Landesgesetzgeber unter dem Gesichtspunkt des Naturschutzes. Ent-
scheidend fur das Bestehen einer Zustandigkeit des Landesgesetzgebers ist die Frage, ob
das von diesem verfolgte Anliegen als typisch flr das Sachgebiet angesehen werden kann,
fur welches ihm die Regelungskompetenz grundsétzlich zukommt; so etwa dann, wenn es
darum geht, Beeintrachtigungen der Natur durch Larm — welche auch von der Luftfahrt
ausgehen kénnen — zu beschréanken.’

2.2.6 Umweltvertraglichkeitsprifung (Art 10 Abs 1 Z 9 B-VG)

Dieser Kompetenztatbestand erfasst Vorhaben in Angelegenheiten, bei welchen mit erheb-
lichen Auswirkungen auf die Umwelt zu rechnen ist und fur welche die Verwaltungsvor-
schriften eine Standort- oder Trassenfestlegung durch Verordnung vorsehen. In diesem

B vfSlg 3201.

¥ Ausfuhrlicher zur Problematik Kind, Larmrecht, 99 ff.

15 VfSlg 4117.

V{Slg 2192; sogenannte ,,Wesenstheorie“. Zu den Konsequenzen dieser Auffassung speziell fur den Fluglarm unten, Kap 2.5.

7" Bejahend etwa VFGH 22.6.1995, G 278/94-10, V 245/94-12; anders noch VfSlg 10.292.
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Zusammenhang sind — in Anlehnung an die Auslegung des Begriffs ,Umwelt" in Art 10
Abs 1 Z 12 B-VG - als relevante Schutzgtiter grundsétzlich das Leben und die Gesundheit
von Menschen, Tieren und Pflanzen, die natirliche Zusammensetzung der unbelebten
Natur (Boden, Wasser, Luft, Gletscher) sowie die Substanz sonstiger (von Menschen ge-
schaffener) korperlicher Sachen anzusehen. Streng genommen erscheint allerdings die
Frage ungeklart, ob der vorliegende Kompetenztatbestand — entsprechend dem Modell des
UVP-G — auch zu Regelungen erméchtigt, auf welche Art und Weise im Rahmen von
Vorhaben, bei welchen mit erheblichen Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit zu
rechnen ist, auch die allfalligen Larmauswirkungen (mit) zu priifen sind.*® Jedenfalls kommt
dem (jeweiligen) Materiengesetzgeber die Befugnis zu, im Rahmen von Vorhaben, welche
vom gegenstandlichen Kompetenztatbestand erfasst sind, spezielle Prifungserfordernisse
und Genehmigungsvoraussetzungen (auch) im Hinblick auf den Larmschutz vorzusehen.
Wie die bisherige Praxis bei den in Osterreich im Bereich der Luftfahrt (Neuerrichtung von
Flugplatzen, Erweiterung bestehender Anlagen) nach Inkrafttreten des UVP-G angezeigten
Vorhaben erkennen lasst, stellt der Larmschutz sowohl bei der Betrachtung des
Schutzgutes ,Mensch” als auch des Schutzgutes ,Fauna®“ einen unabdingbaren Prif-
gegenstand dar.

2.2.7 Arbeiter- und Angestelltenschutz (Art 10 Abs 1 Z 11 B-VG)

Im Rahmen dieses Kompetenztatbestandes, welcher zu Regelungen erméchtigt, die den
Arbeitsschutz — und somit auch den Larmschutz — von Personen bezwecken, die in einem
Betrieb unselbststandige Arbeitsleistungen erbringen, kdime dem Bundesgesetzgeber etwa
auch die Befugnis zu, ein Larmarbeitsschutzgesetz zu erlassen.

2.2.8 Gesundheitswesen (Art 10 Abs 1 Z 12 B-VG)

Nach der Rechtssprechung des VfGH sind von diesem Kompetenztatbestand nur jene
Maflnahmen erfasst, welche der Abwehr von Gefahren fiir den allgemeinen Gesundheits-
zustand der Bevolkerung dienen. Allerdings bleibt es dem Gesetzgeber unbenommen, fir
eine bestimmte andere Kompetenzmaterie (allein) typische Abarten dieser Gefahr zu be-
kampfen.'® Die bedeutet, dass abgesehen von dem Kompetenztatbestand, der den alleini-
gen Schutz der Gesundheit zum Inhalt hat, Gesundheitsschutz auch in andere Sach- und
somit teilweise auch Kompetenzbereiche unterschiedlicher Gebietskorperschaften einflief3t
und somit dort mitberticksichtigt werden muss (siehe 2.1.).

8 Sjehe dazu Kind, Larmrecht, 104 f.
¥ VfSlg 3050.
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2.2.9 Immissionsschutz (Art 10 Abs 1 Z 12 B-VG)

Nach wohl herrschender Auffassung ermachtigt der Kompetenztatbestand ,MaRnahmen
zur Abwehr von gefahrlichen Belastungen der Umwelt, die durch Uberschreitung von Im-
missionsgrenzwerten entstehen” nicht blof3 zu aktiven, sondern auch zu passiven Larm-
schutzmaRRnahmen (etwa: Anbringung von Larmschutzeinrichtungen).?’ Dennoch wiirde ein
Bundesgesetz zur Abwehr geféhrlicher Larmbelastigungen eine Vereinbarung im Sinn von
Art 15a B-VG zwischen dem Bund und den Landern (Uber die Festlegung von LArmimmis-
sionsgrenzwerten) erfordern.*

2.2.10 StraRenpolizei (Art 11 Abs 1 Z 4 B-VG)

Nach der Auffassung des VfGH sind unter den Begriff der ,Stralenpolizei“ — welcher hin-
sichtlich der Gesetzgebung in die Kompetenz des Bundes und hinsichtlich der Vollziehung
in die Zustandigkeit der Lander fallt — auch Regelungen zu subsumieren, welche der Si-
cherheit, Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs dienen; so etwa auch sektorale Fahr-
verbote zum Schutz der Bevdlkerung vor Belastigungen durch Verkehrslarm.?? Dariiber
hinaus sprechen gute Grinde fir die Auffassung, dass (liberhaupt) alle dem Umweltschutz
dienenden Verkehrsbeschrankungen grundsatzlich dem Kompetenztatbestand ,StralRen-
polizei* zugerechnet werden kénnen.”®

Vorteil einer Zentralisierung samtlicher, den Umweltschutz betreffend verkehrstechnischen
Beschréankungen und sonstiger MaRnahmen im Kompetenztatbestand des Art 11 Abs 1 Z 4
B-VG (StralRenpolizei) ist unter anderem, dass durch eine einheitliche und abschliel3ende
Behandlung aller umweltschutzrechtlicher Aspekte auch eine einheitlichere und ab-
gestimmte Entscheidung in jenen umweltschutzrechtlichen Fragen, die den Stralenverkehr
betreffen, gewahrleistet ist. Darlber hinaus ist aber auch nicht einzusehen, warum zwar
der Verkehrslarm, nicht jedoch sonstige durch den Verkehr verursachte Einwirkungen (Ge-
stank, Druckwellen, etc) ebenfalls innerhalb des fir die Sicherheit, Leichtigkeit und Flissig-
keit des Verkehrs regelnden Art 11 Abs 1 Z 4 B-VG beinhaltet sein sollen.

2.2.11 Baurecht (Art 15 Abs 1 B-VG)

Dieser Kompetenztatbestand — welcher eine Zustandigkeit der Lander in Gesetzgebung
und Vollziehung begriindet — erfasst vor allem Regelungen Uber die Errichtung von Ge-

2 gg etwa Rill, ZfV 1984, 225; Funk, ZfV 1986, 525.
2 In diesem Sinne Kind, Larmrecht, 107; Funk, ecolex 1990, 119.
2 VfSlg 13.175.

% In diesem Sinne Kind, Larmrecht, 108.
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bauden sowie die Baupolizei; dazu gehért ganz vorrangig auch das Ziel, dass jeder Bau
den Anforderungen des baulichen Schallschutzes zu geniigen hat.?*

2.2.12 Naturschutz (Art 15 Abs 1 B-VG)

Der Kompetenztatbestand des Naturschutzes erméchtigt die Lander zur Erlassung und
Vollziehung von Regelungen zur Landschaftserhaltung, zum Schutz wild wachsender
Pflanzen und frei lebender, nicht jagdbarer Tiere und Einzelschépfungen der Natur; vor
allem daher auch zur Schaffung von Vorschriften, welche Zerstérungen, Beeintrachtigun-
gen oder sonstige Belastungen dieser schutzwirdigen Rechtsguter verhindern sollen.
Nach dem Kumulationsprinzip beanspruchen die Naturschutzgesetze der Lander etwa
auch Geltung fur gewerbliche Betriebsanlagen oder Bundesstral3en; den Landern kommt
somit grundsétzlich auch die Befugnis zu, Vorhaben des Bundes unter dem Gesichtspunkt
des Natur- und Landschaftsschutzes einer landesbehdordlichen Bewilligung zu unterziehen.
Als Beispiel lasst sich in diesem Zusammenhang etwa das Verbot der Verwendung von
Motorbooten aufgrund naturschutzrechtlicher Bestimmungen anfithren — obwohl es sich bei
der Materie der Schifffahrt an sich um eine Bundessache handelt.”

Als Beispiel im Bereich der Luftfahrt kann dabei auf das Uberflugverbot des Nationalparks
Hohe Tauern aufgrund des Salzburger Naturschutzgesetzes verwiesen werden?. Verwie-
sen sei auf die Entscheidung des Verfassungsgerichtshofes vom 22.6.1995 (G 278/94), wo
im Leitsatz festgehalten wurde, dass es sich bei dem Verbot der Verwendung von Flug-
zeugen und Fluggeréten aller Art in weniger als 5.000 Meter tiber dem Sonderschutzgebiet
nicht um ein Anliegen der Sicherung und Ordnung der Luftfahrt, sondern der Hintanhaltung
der Stérung der Natur handelt und somit in den landesrechtlichen Kompetenzbereich
gemaf Artikel 15 Abs 1 B-VG fillt.

2.2.13 Ortliche Sicherheitspolizei (Art 15 Abs 2 B-VG)

Nach der Rechtsprechung des VIGH gehdrt zur drtlichen Sicherheitspolizei — welche (unter
anderem) die Abwehr ungebuhrlicherweise hervorgerufenen stérenden Larms bezweckt —
lediglich jener Teil der Gefahrenabwehr, der im ausschlieR3lichen oder tberwiegenden In-
teresse der in der Gemeinde verkorperten ortlichen Gemeinschaft gelegen und geeignet
ist, durch die Gemeinschaft innerhalb ihrer 6rtlichen Grenzen besorgt zu werden.?’

% Siehe dazu etwa VfSlg 13.234.
% VfSlg 4237; ferner Kind, Larmrecht, 109.
% Tauernblicke, in: Salzburger Landes-Zeitung

2T V/fSlg 3570; zur Problematik der Abgrenzung zur allgemeinen Sicherheitspolizei (Art 10 Abs 1 Z 7 B-VG) bereits oben, S.11.
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2.2.14 Raumplanung (Art 15 Abs 1 B-VG)

Der (komplexe) Begriff ,Raumordnung” umfasst samtliche Tatigkeiten, die der vorsorgen-
den Planung einer mdoglichst zweckentsprechenden rdumlichen Verteilung von Anlagen
und Einrichtungen — bezogen auf die einzelnen Verwaltungsgebiete — dienen; in diesem
Zusammenhang hat sich jedes 6rtliche Raumordnungsprogramm (somit jeder Flachenwid-
mungs- und Bebauungsplan einer Gemeinde) zur Ganze in uberdrtliche Interessen einzu-
fugen, welche vom Landesgesetzgeber zu definieren sind und umfasst demgemaf keine
Fachplanung des Bundes. Die im Zuge von Uberdrtlichen Raumordnungsprogrammen fest-
zusetzenden Malinahmen kdnnen — um gesetzlich ausreichend bestimmt zu sein — auch
final determiniert sein (Verkniipfung von Zielfestiegungen und MaRnahmen).?

2.2.15 Sonstige Landerkompetenzen (gemaf Art 15 Abs 1 B-VG)

Im hier interessierenden Zusammenhang lassen sich beispielsweise noch die Fremdenver-
kehrsangelegenheiten sowie das Campingplatzwesen anfihren; ferner Sportangelegen-
heiten wie etwa die Regelung von Sportveranstaltungen (Flugshows und ahnliches).

2.2.16 Exkurs: Ortspolizeiliche Verordnungen (Art 118 Abs 6 B-VG)

In Bezug auf das Verhdaltnis ortspolizeilicher Verordnungen nach Art 118 Abs 6 B-VG zu
Gesetzen (im Hinblick auf die — mégliche — Verfassungswidrigkeit und Unzul&ssigkeit der-
artiger Verordnungen bei Gesetzesverstol3en) hat der VfGH ausgesprochen, dass Geset-
zesvorschriften, welche zwar der Larmbekampfung dienen, aber abstrakt gefasst sind, die
Bekampfung ungebihrlicherweise erregten stérenden La&rms keinesfalls umfassend und
abschliel3end regeln, sondern unter dem (stillschweigenden) Vorbehalt stehen, dass nicht
andere Vorschriften anderes regeln. Dieser Grundsatz gilt auch fur ortspolizeiliche Verord-
nungen.? So hat das Héchstgericht etwa entschieden, dass ortspolizeiliche Verordnungen,
welche den Betrieb von Modellflugzeugen untersagten, nicht gegen das Luftfahrtgesetz
verstieRen, da die entsprechenden Verordnungen blof3 den Betrieb von Modellflugzeugen
regelten, welche keiner Bewilligung nach dem Luftfahrtsgesetz bedurften.*

% Rill, ZfV 1998, 483.
% VfSlg 10.614.
® VfSlg 8283; ViSlg 9762.
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2.3  Grundrechte

Die Osterreichische Bundesverfassung kennt weder ein Grundrecht auf Umweltschutz,
noch ein Grundrecht auf Schutz vor Larm; dennoch sind auch die ,herkdmmlichen* Grund-
rechte flr den Larmschutz insofern von Bedeutung, als sie einerseits — zumindest teilweise
— zur Begrindung eines solchen Schutzes herangezogen werden kdnnen, andererseits
dem Gesetzgeber bei der Normierung von Larmschutzbestimmungen aber auch Schran-
ken setzen.®" Allerdings kennt die 6sterreichische Verfassung auch kein Grundrecht auf
Gesundheit (welches auch den Schutz vor Larm umfassen konnte); das Grundrecht auf
Leben (Art 2 EMRK) schitzt nach herrschender Auffassung nicht vor Eingriffen, welche
blof3 die Gesundheit beeintrachtigen, nicht aber als akut lebensgeféhrlich einzustufen sind.
Am ehesten als im vorliegenden Zusammenhang einschlagig kann wohl der Schutz des
Privatlebens (Art 8 EMRK) angesehen werden, welcher — jedenfalls in einem weiten Sinn —
die Wahrung der korperlichen und geistigen Unversehrtheit der Person Uberhaupt be-
zweckt. 2001 entschied der EGMR, dass nachtlicher Fluglarm gegen die Menschenrechte
verstofdt, die Berufung dagegen im Juli 2002 war allerdings erfolgreich. Beschwerden der
Anrainer vom Flughafen London-Heathrow wurden vom EGMR als — im konkreten Fall —
unbegriindet zuriickgewiesen®?, grundsatzlich ist Art 8 EMRK in einem derartigen Fall aber
— auch nach der Auffassung des EGMR — sehr wohl einschlagig. SchlieRlich sind auch die
Satzungen der Weltgesundheitsorganisation sowie die europédische Sozialcharta, welche
beide auf geeignete MalRnahmen zum Schutz der Gesundheit (der Bevdlkerung) abzielen,
fur Osterreich (grundsatzlich) verbindlich.

Von Bedeutung (auch) fir den Larmschutz sind jedenfalls der Gleichheitsgrundsatz, vor
allem in seiner Auspragung als ein den Gesetzgeber bindendes allgemeines Sachlichkeits-
gebot (Art 7 Abs 1 B-VG) sowie als Schrankenbestimmung (wenngleich dem Gesetzgeber
auch in diesem Bereich ein sehr weitgehender Gestaltungsspielraum zur Verfligung steht);
ferner das Grundrecht auf Eigentum (Art 5 StGG) — so etwa im Zusammenhang mit der
Errichtung von Larmschutzwénden auf Anrainergrundstiicken®® sowie das Recht auf Er-
werbsausubungsfreiheit (Art 6 StGG).

2.4 Umfassender Umweltschutz als Staatsziel

Seit 1984 besteht eine ausdrickliche (selbst auferlegte) Verpflichtung des Staates zum
,umfassenden Umweltschutz“, von welchem explizit auch der La&rmschutz erfasst ist (8 1
Abs 2 des Gesetzes).** Primar handelt es sich bei dieser Staatszielbestimmung um einen

31 Sjehe dazu Kind, Larmrecht, 119.
2 EGMR 0Jz 1990, 418.

% Der deutsche Bundesgerichtshof hat in diesem Zusammenhang allerdings ausgesprochen, dass Larm ab einem Pegel von 70 bis 75 dB

(A) tagstiber und von 60 bis 65 dB (A) nachts einen enteignenden bzw. enteignungsgleichen Eingriff darstellt und in solchen Féllen
ein effektiver L&rmschutz verfassungsrechtlich geboten sei.

¥ BVG vom 27.11.1984, BGBI 1984/491; siehe dazu etwa Kerschner (Hrsg), Staatsziel Umweltschutz (1996).
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Handlungsauftrag an den Gesetzgeber samt (bestimmten) entsprechenden inhaltlichen
Vorgaben. Nach der Rechtsprechung des VfGH ist es allerdings (weitgehend) in das
(rechtspolitische) Ermessen des Gesetzgebers gestellt, auf welche Art und Weise dieser
das Staatsziel Umweltschutz verwirklicht. Schlie3lich richtet sich die gegenstéandliche
Staatszielbestimmung aber — als Handlungsauftrag und Auslegungshilfe bzw. Leitlinie fir
die Norminterpretation und -konkretisierung — auch an Rechtsprechung und Verwaltung.*

2.5 AusschlieRliche Widmungs- und Planungskompetenz des
Bundes bei der Errichtung von Flughéfen

Gerade im Zusammenhang mit der Vermeidung bzw. Beschréankung von Fluglarm im Be-
reich von Flugh&fen® ist von besonderer Bedeutung, dass der verfassungsrechtliche Kom-
petenztatbestand ,Verkehrswesen beziglich der Luftfahrt* (Art 10 Abs1 Z 9 B-VG) eine
ausschlieR3liche Widmungs- und Planungskompetenz des Bundes im Hinblick auf die Er-
richtung von Flughafen begriundet, welche die Kompetenz der Lander (vor allem) zur
Raumplanung verdréngt.*’ Die Regelung der Bodennutzung auf Grundflachen, welche als
Flughafen gewidmet bzw. verordnet sind, stellt eine ausschlieRliche Bundeskompetenz dar;
ferner ist der Bund auch ausschlie3lich zustandig, baurechtliche Bewilligungspflichten fir
zivile Bodeneinrichtungen, welche dem Luftverkehr und seiner Abwicklung dienen, vor-
zusehen (eine derartige Regelung findet sich in § 78 LFG).*® Nach der Regelung des § 59
LFG sind ,zivile Bodeneinrichtungen“ im Sinne des Luftfahrtgesetzes aber eo ipso dazu
bestimmt, dem Flugverkehr zu dienen; dies fuhrt zur Konsequenz, dass zivile Bodenein-
richtungen niemals baubehdrdlichen Bewilligungspflichten unterworfen werden durfen.
Bedarf eine Anlage also einer luftfahrtrechtlichen Baugenehmigung, so ist das Erfordernis
einer baurechtlichen Genehmigung nach Landesrecht per se ausgeschlossen.*

Eine Kompetenz des Landesgesetzgebers fir Baufihrungen auf Grundflachen, welche als
Flugplatze gewidmet sind, besteht demnach bloR3 insoweit, als die betreffenden Baulich-
keiten nicht dem Luftverkehr zu dienen bestimmt sind. Lediglich im Hinblick auf derartige
Baufiihrungen darf eine baurechtliche Bewilligungspflicht von den Landern normiert wer-
den; auch in diesem Bereich besteht jedoch eine (umfassende) Raumordnungskompetenz

% Ganz &hnliche Bestimmungen finden sich auch in den Landesverfassungen; siehe etwa Art9 Abs2 Oberdsterreichisches

Landes-Verfassungsgesetz 1991, LGBI 1991/122 oder § 2 Abs 1 Z 7 Kérntner Umwelt-Verfassungsgesetz, LGBI 1986/42, wonach
die Organe eines Landes sowie der Gemeinden ihre Tétigkeit in Landesangelegenheiten zum Schutz der Umwelt so auszurichten
haben, dass insbesondere auch Stérungen durch Larm nach Mdglichkeit vermieden werden.

36

Sowohl der Begriff Flughafen als auch der Begriff Flugplatz finden sich im Luftfahrtgesetz; Flughafen ist in § 64 LuftfahrtG als
engerer Begriff definiert, namlich als ,,6ffentlicher Flugplatz, der fiir den internationalen Luftverkehr bestimmt ist und tber die hierfiir
erforderlichen Einrichtungen verfiigt.”

% Grundlegend VfSlg 2674; Mayer, bbl 1998, 3 vor Fn 29.

® Dazu etwa Jahnel in Bachmann/Feik/Giese/Ginzinger/Grussmann/Jahnel/Kostal/Lebitsch/Lienbacher (Hrsg.), Besonderes

Verwaltungsrecht, 2. Aufl. (1998), 326 f.
% Mayer, bbl 1998, 3 vor Fn 25.
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des Bundes® und dieser kann Regelungen, welche der Sicherheit des Luftverkehrs dienen,
erlassen.*

2.6  Bundesverwaltungsrecht (Auswahl)

2.6.1 Das Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz (UVP-G)

2.6.1.1 UVP-pflichtige Vorhaben in der Luftfahrt

Gegenstand einer Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) sind Vorhaben, im Rahmen derer
aufgrund ihrer Grof3e oder ihres Standortes mit erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt
zu rechnen ist und die im Anhang 1 zum Gesetz angefiihrt sind (§ 3 UVP-G)*. Die Durch-
fuhrung einer UVP soll es ermdglichen, unter Beteiligung der (betroffenen) Birger samtli-
che Auswirkungen eines Vorhabens auf die Umwelt ganzheitlich zu bewerten (,integrative
Gesamtbeurteilung®), um Umweltschaden zu vermeiden.

Im Bereich der Luftfahrt sind gemald UVP-G folgende Vorhaben UVP-pflichtig (Anhang 1
Z 14)*%:

¢ Neubau von Flugplatzen, ausgenommen Segelflugfelder und Flugplatze fir Hub-
schrauber, die Uberwiegend Rettungseinsatzen, Einséatzen der Sicherheitsverwal-
tung, der Erfillung von Aufgaben der Landesverteidigung oder der Verkehrsuber-
wachung mit Hubschraubern dienen (lit a)

e Neuerrichtung von Pisten mit einer Grundlange von mindestens 2.100 m (lit b)

e Anderungen von Flugplatzen durch Neuerrichtung oder Verlangerung von Pisten,
wenn durch die Neuerrichtung oder Verlangerung die Gesamtpistenlange um min-
destens 25 % erweitert wird (lit ¢)

e Anderungen von Flugplatzen, wenn dadurch eine Erhéhung der Anzahl der Flug-
bewegungen (mit Motorflugzeugen, Motorseglern im Motorflug oder Hubschrau-
bern) um mindestens 20.000 pro Jahr oder mehr zu erwarten ist (lit d)**

40

41

42

43

44

Ganz hM: Siehe etwa Mayer, bbl 1998, 3 nach Fn 29; Rill, Die Stellung der Gemeinden gegenuber Bund und Lé&ndern im
Raumordnungsrecht (1994), 22; Pernthaler, Raumordnung und Verfassung, Bd | (1975), 172 sowie Bd Il (1990), 95 ff: ,Im
Luftfahrtrecht kommt den Raumordnungsinteressen der Gemeinden [...] eine ganz untergeordnete Rolle zu“ (S 97).

VwGH 30.5.1985, 94/05/0053; Mayer, B-VG, Art 10 B-VG 1.9.
BGBI Nr. 1993/697 idF BGBI | Nr. 2000/89

Die Regierungsvorlage zur Novellierung des UVP-G sieht diesbeziigliche Anderungen vor. So wiirden beispielsweise Vorhaben in
schutzwirdigen Gebieten im vereinfachten Verfahren abzuwickeln sein.

Die Regierungsvorlage zur Novellierung des UVP-G sieht anstelle einer nominellen Angabe (hier Anzahl der Flugbewegungen), ab
der eine UVP-Pflicht entsteht, eine relative Angabe (Verdnderung der Flugbewegungen um +25% innerhalb eines Prognosezeitraumes
von 5 Jahren) vor.
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e Vonden lit b, c und d ausgenommen ist die Errichtung von Pisten fiir Zwecke der
Militarluftfahrt aus Anlass eines Einsatzes des Bundesheeres gemaf § 2 Abs 1 des
Wehrgesetzes. Von lit c ausgenommen sind weiters Vorhaben, die ausschlie3lich
der Erh6hung der Flugsicherheit dienen.

Im Rahmen UVP-pflichtiger Vorhaben sind ein Vorverfahren, ein konzentriertes Genehmi-
gungsverfahren sowie eine Nachkontrolle durchzufihren. Nach einer Anzeige des Vorha-
bens an die Landesregierung (mindestens sechs Monate vor der geplanten Antragstellung)
unter Darlegung der Grundziige des Vorhabens und der Vorlage eines Konzepts der Um-
weltvertraglichkeitserklarung (UVE) ist — zusammen mit den am Verfahren mitwirkenden
Behorden und nach Anhorung des Umweltanwaltes, der Standortgemeinde sowie der un-
mittelbar angrenzenden Gemeinden — der Untersuchungsrahmen zu klaren und es sind
dem Projektwerber Mangel der UVE mitzuteilen (§ 4 UVP-G). Die Antragstellung samt
Vorlage der UVE leitet das eigentliche Genehmigungsverfahren ein, welches grundsétzlich
nicht langer als 18 Monate dauern darf (88 5 f UVP-G). Dem Umweltanwalt, dem fiir die
Umwelt zustandigen Ministerium sowie den betroffenen Gemeinden ist Gelegenheit zu ge-
ben, binnen vier Wochen zur UVE Stellung zu nehmen. Unter Bertcksichtigung der Vor-
schlage der mitwirkenden Behorden wird — nach Prifung der Unterlagen durch die Landes-
regierung — von der UVP-Behorde eine (vorlaufige) Gutachterliste erstellt sowie ein Unter-
suchungsrahmen fir das (von einem Sachverstandigen zu erstellende) Umweltvertraglich-
keitsgutachten (UVG) festgelegt, welches anschlieRend fir mindestens vier Wochen zur
offentlichen Einsichtnahme aufzulegen ist (88 12 f UVP-G). Spatestens sechs Wochen
nach Einlangen des UVG ist von der UVP-Behdrde eine offentliche Erdrterung des Vorha-
bens samt seiner (moglichen) Auswirkungen durchzufiihren, im Rahmen derer jedermann
die Gelegenheit zu geben ist, Fragen zu stellen und sich zu &uRRern (§ 16 UVP-G). AulRer-
dem hat die Landesregierung weitere erforderliche Ermittlungen durchzufiihren und eine
fur alle anzuwendenden Verwaltungsvorschriften gemeinsame mindliche Verhandlung
abzuhalten, im Rahmen derer (blof3) den Parteien die Gelegenheit zu geben ist, Fragen zu
stellen und Einwendungen geltend zu machen. Die abschlieBende Genehmigungsent-
scheidung ergeht in Form eines Gesamtbescheides, wobei die UVP-Behotrde alle Bestim-
mungen der anzuwendenden Verwaltungsvorschriften (sowie die subsidiaren Genehmi-
gungsvoraussetzungen des § 17 Abs 2 UVP-G) anzuwenden, die Ergebnisse der UVP zu
bertcksichtigen und die Einhaltung der Genehmigungsvoraussetzungen durch geeignete
Auflagen, Bedingungen, Anderungen des Projektes oder ahnliche Vorschreibungen si-
cherzustellen hat (88 17 ff UVP-G). Entspricht die fertiggestellte Anlage dem Genehmi-
gungsbescheid, so ist per Abnahmebescheid die Betriebsbewilligung zu erteilen (8§ 20
UVP-G). Nach drei bis funf Jahren ist zu Uberprifen, ob der Genehmigungsbescheid ein-
gehalten wird und ob sich die Prognosen im Hinblick auf die Auswirkungen der Anlage auf
die Umwelt als zutreffend erwiesen haben (§ 21 UVP-G).
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2.6.1.2 Parteistellung nach dem Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz

Parteistellung in einem konzentrierten Genehmigungsverfahren nach dem UVP-G kommt
den in den anzuwendenden Materiengesetzen vorgesehenen Parteien zu, falls diese
(schriftlich oder in der mindlichen Verhandlung) Einwendungen erheben; ferner den (in-
und auslandischen) betroffenen Nachbarn, welche — nach dem Muster der entsprechenden
Regelungen in der GewO — durch das geplante Vorhaben gefahrdet oder beléstigt werden
oder deren Eigentum oder sonstige Rechte gefahrdet werden, schlie3lich dem Umweltan-
walt, der Standortgemeinde sowie den unmittelbar angrenzenden Gemeinden und soge-
nannten Blrgerinitiativen, falls eine Stellungnahme durch mindestens 200 Unterschriften
von Wahlberechtigten der Standortgemeinde oder der unmittelbar angrenzenden Gemein-
den unterstiitzt wird (§ 19 UVP-G)*®.

Im UVP-Verfahren kommt Parteistellung daher den in den anzuwendenden Materienge-
setzen vorgesehenen Parteien, bei Vorhaben aus dem Bereich der Luftfahrt daher den im
Luftfahrtgesetz (LFG) genannten Parteien, zu. Diesbezlglich erweist sich der Umstand,
dass das Luftfahrtgesetz aus dem Jahr 1957 stammt und diesem der Umweltschutzge-
danke vollstandig fremd ist, als problematisch. Zwischenzeitlich wurde lediglich durch den
VWGH klargestellt, dass seit Februar 1999 bzw. Dezember 2002 Liegenschaftseigentiimer
in den Sicherheitszonen von Flugplatzen Parteistellung in den Genehmigungsverfahren
nach § 68 ff LFG haben (Sicherheitszonen sind Gebiete mit Baubeschrankungen im Inte-
resse der Sicherheit der Luftfahrt, diese Baubeschrankungen sind im Grundbuch ersichtlich
zu machen und stellen eine offentlich-rechtliche Einschrdnkung des Eigentumsrechtes
dar). Die Einwendungen kdnnen nur im Bezug auf die Baubeschrankungen gemacht wer-
den. Die rechtliche Relevanz anderer Einwendungen (bezlglich der Angaben der Behor-
den, der Vollstandigkeit der Unterlagen, der ausreichenden Berlcksichtigung der ,sonsti-
gen oOffentlichen Interessen” etc.) ist noch unklar. Zwar sind immerhin die Parteien zu den
Verfahren zu laden (personlich oder per Edikt) und somit scheint ein gewisser Publizitats-
effekt der bisher im Verborgenen gefilhrten Verfahren sichergestellt*®, doch kénnen nach
wie vor subjektive Rechte nicht geltend gemacht werden.

Die Regelung der Parteienstellung einerseits nach UVP-G bzw. dem LFG als Materienge-
setz und andererseits nach der Gewerbeordnung (GewQO) fuhrt zur unerfreulichen und fir
den Betroffenen wenig einsichtigen Differenzierung, dass zwar zum Beispiel der Nachbar
eines Sagewerks Parteistellung im Genehmigungsverfahren nach der GewO hat, nicht
aber der Nachbar eines Flugplatzes, da das LFG keine subjektiven Rechte verleiht.*’

In Bezug auf die mégliche Einsichtnahme in den Genehmigungsakt ergibt sich flr die von
einem Vorhaben Betroffenen eine Verbesserung durch das Umwelt-Informationsgesetz

% Mit Umsetzung der Richtlinie 2003/35/EG (Offentlichkeitsbeteiligungsrichtlinie) im Rahmen einer Novelle zum UVP-G soll auch
NGOs Parteistellung eingeraumt werden. Obwohl die UVP-G - Novelle (Regierungsvorlage) bereits im Begutachtungsverfahren war,
sind diesbeziiglich wieder Nachverhandlungen im Laufen.

% VWGH 97/03/0032-5 vom 17. Februar 1999, VWGH, ZI. 2000/03/0217 vom 11. Dezember 2002

47 Diesheziiglich kritisch Kind, Larmrecht, 219; naher zu den Rechtsschutzdefiziten beim Betrieb und bei der Errichtung von Flughéfen
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(UIG), da von den Betroffenen bislang keine Einsicht in Antrage, Genehmigungsbescheide
und die zugehodrigen Unterlagen genommen werden konnte. Begrindung dafir war:
mangelnde Parteistellung. Mit dem UIG und der Judikatur des EUGH unterliegen die
vorerwahnten Schriftsticke nun der Informationspflicht durch die zustdndigen Behdrden
und sind fiir jedermann zugéanglich (Einsicht und/oder Ubergabe von Ablichtungen).

2.6.2 Die Gewerbeordnung

Die Gewerbeordnung®® — respektive die auf der Gewerbeordnung basierende Baumaschi-
nenlarm-Sicherheitsverordnung®® — beschrankt zunéchst das Inverkehrbringen von stark
larmenden Maschinen oder Geréten (8§ 72 Abs 1 GewO). Eine gewerbliche Betriebsanlage
— entsprechend der Legaldefinition in 8 74 Abs 1 GewO jede 0Ortlich gebundene Einrich-
tung, die der Entfaltung einer gewerblichen Téatigkeit regelmafig zu dienen bestimmt ist —
darf nur mit behérdlicher Genehmigung errichtet oder betrieben werden, wenn sie wegen
der Verwendung von Maschinen und Geraten, wegen ihrer Betriebsweise, wegen ihrer
Ausstattung oder sonst (unter anderem) geeignet ist, das Leben und die Gesundheit der
Nachbarn zu gefahrden oder diese durch Larm zu belastigen (8 74 Abs2 Z 1 und 2
GewO), wobei grundsétzlich eine abstrakte Eignung der Anlage genligt. Eine Betriebsan-
lage ist zu genehmigen, wenn nach dem Stand der Technik und der einschlagigen Wissen-
schaften (wiederum: unter anderem) zu erwarten ist, dass Gesundheitsgefahrdungen ver-
mieden und Belastigungen der Nachbarn auf ein zumutbares Mald beschrankt werden
(8 77 Abs 1 GewO); eine Reduzierung von Larmbelastigungen auf den Stand der Technik
— oder gar den Stand der bestverfigbaren Technik nach der ,Integrated Pollution and Pre-
vention Control“ - Richtlinie 96/61/EG — ist somit allerdings nicht moglich. Die Grenze der
»Zumutbarkeit* ist von der zustandigen Behérde flr jeden Einzelfall gesondert festzulegen.

Im Hinblick auf eine Parteistellung nimmt die GewO keine Beschrankung auf Anrainer vor,
sondern ermdglicht eine solche grundsatzlich allen Nachbarn (falls diese Einwendungen
erheben): Vom Nachbarbegriff sind gemaf § 75 Abs 2 GewO all jene Personen erfasst, die
durch die Errichtung, den Bestand oder den Betrieb einer Anlage geféhrdet oder belastigt
oder deren Eigentum oder sonstige dingliche Rechte gefdhrdet werden kénnten. In der
Praxis ist das wohl bei weitem haufigste Ergebnis der Beurteilung von Gewerbelarm, dass
zwar keine Versagung einer Genehmigung aus Larmschutzgriinden erfolgt, aber (immer-
hin) Auflagen vorzuschreiben sind.*®

“ BGBI Nr. 1994/194 idF BGBI | Nr. 2002/111.
4 BGBI Nr. 1995/903.
% Kind, Larmrecht, 200.
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2.7 Landesverwaltungsrecht (Auswahl)

In den Raumordnungsgesetzen werden zulassige Nutzungen oder eigentlich Nutzungs-
arten nach einzelnen Widmungsarten, auch ,Widmungskategorien* genannt, geregelt. An-
hand der jeweiligen Widmungskategorie und der fir diese festgelegten absoluten Ober-
grenze der Emissionsbelastung erfolgt eine Beurteilung mdglicher Beeintrachtigungen
anhand der sog. ,Ortsublichkeit* von Larmemissionen®!. Solcherart erfolgen Priifungen
bzw. Beurteilungen fir die Errichtung bestimmter gewerblich genutzter Anlagen in Wohn-
gebieten oder gemischten Baugebieten auch unter Berlcksichtigung beeintrachtigender
Belastungen wie hinsichtlich des Larms.

Hinsichtlich potenzieller Larmemissionen der einzelnen Verkehrstrager erfolgen Prifungen
generell nur im Fall von Neuanlagen (siehe Kapitel 3). In Bezug auf eine im Bestand exis-
tierende Uberschreitung der Larmgrenzwerte besteht in Osterreich ein groRes Defizit: Ne-
ben umfangreichen Anstrengungen der Larmminderung wie z.B. entlang von Bahnstrecken
kann bei Besichtigung stark befahrener StraRen der Eindruck entstehen, als ob der vom
StraRenverkehr verursachte Larm niemanden etwas anginge.

Die Bauordnungen bzw. -gesetze der Lander bezwecken die Verhinderung eines die 6f-
fentliche Ordnung stérenden Bauldarms (durch die Statuierung von Sorgfaltspflichten bzw.
entsprechenden Malinahmen). Fallweise sehen die entsprechenden gesetzlichen Rege-
lungen (respektive darauf basierende Verordnungen) LArmgrenzwerte sowie zeitliche Limi-
tierungen vor. Ferner finden sich Regelungen betreffend den baulichen Schallschutz (Vor-
schreibung von konkreten Schallddmm-Maf3en durch Gesetz bzw. Verordnung oder Ver-
weis auf die ONORM B 8115 Teile 1 bis 4.

Neben speziellen landesrechtlichen Larmschutzregeln fir Garagen und Abstellplatze
finden sich in den Polizeigesetzen der Lander ferner (reine) Auffangtatbestande (vor allem
im Hinblick auf nicht bereichsspezifischen Larm), welche die Gemeinden zur Erlassung von
Durchfuihrungsverordnungen zwecks Abwehr von ungebtihrlicherweise erregtem stérenden
Larm ermachtigen.

Im Verkehrs-Raumordnungsprogramm des Landes Niederdsterreich® findet sich in
der Regelung des § 2 Z 1 eine Definition des ,aquivalenten Dauerschallpegels”, welche
sich auch auf Fluglarm bezieht; gemal der allgemeinen Zielbestimmung des 8§ 1 Abs 4 soll
bei der Anlage von Verkehrswegen sowie beim Betrieb von Verkehrseinrichtungen die Sto-
rung von Wohn- und Erholungsgebieten weitestgehend vermieden werden (8 8 Abs 1 wie-
derholt dies explizit fur den Fluglarm). § 9 bestimmt, dass Flachen, die aufgrund der hohen
Larmbelastung durch den Flugverkehr und aufgrund rechtswirksamer Planungen kiinftig

51

Die Beurteilung hat anhand ONORM S 5021 ,,Schalltechnische Grundlagen fiir die ortliche und tiberértliche Raumplanung und
Raumordnung®, OAL-Richtlinie Nr. 3 Blatt 1 ,,Beurteilung von Schallimmissionen; Larmstérungen im Nachbarschaftsbereich* und
OAL-Richtlinie 36 ,Erstellung von Schallimmissionsplanen und Konfliktpldnen und Planung von LarmminderungsmaBnahmen —
Schalltechnische Grundlagen fir die 6rtliche und Uberértliche Raumplanung* zu erfolgen.

2. LGBI Nr. 8000/26.
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hohen Larmbelastigungen ausgesetzt sein werden, nicht als Wohn- und Erholungsgebiete
gewidmet werden dirfen (Abs 1) und regelt Obergrenzen fur den (zulassigen) aquivalenten
Dauerschallpegel (Abs 2).

Mit Ausnahme des oa. Verkehrs-Raumordnungsprogrammes des Landes Niederdsterreich
bestehen derzeit keine weiteren sektoralen Landesraumordnungsprogramme, die Pla-
nungsrichtwerte hinsichtlich des Verkehrslarms enthalten.

Im Zusammenhang mit Aspekten der Raumordnung werden fur Flughafen (bei Neuanlagen
auch fiir Flugfelder) sog. ,Fluglarmzonen“>® berechnet (siehe Kapitel 4.3.4.2). Obwohl die
Zielsetzung dieser Berechnungen eindeutig in einer vorausschauenden Planung und damit
in einer langfristigen Konfliktvermeidung liegt, konnten Erfolge im Wesentlichen nur durch
die in Folge der leiser gewordenen Triebwerke der Strahlflugzeuge und damit kleiner ge-
wordenen Larmzonen erreicht werden>. Weder konnte mit dem Instrument der Fluglarm-
zonen eine befriedigende Losung fur die nach wie vor teilweise sehr stark verlarmten
Siedlungsgebiete im unmittelbaren Nahbereich der Flugplatze erreicht werden, noch
konnte damit verhindert werden, dass sich Siedlungen bis in den unmittelbaren Umge-
bungsbereich der Flugplatze ausdehnen. Zusammenfassend lasst sich daher ableiten,
dass eine praxisgerechte Verzahnung von Raumordnung und den Erfordernissen der
Luftfahrt in Osterreich nicht gegeben ist.

In diesem Zusammenhang sei auf das Beispiel des Mediationsverfahrens des Flughafens
Wien-Schwechat verwiesen, wo auf zivilrechtlicher Basis Vereinbarungen fur ein ,Miteinan-
der” getroffen werden. Solcherart kdnnen die im Rahmen des Mediationsverfahrens ge-
troffenen Vereinbarungen auch als Ersatz fur fehlende gesetzliche Regelungen angesehen
werden.

2.8  Zivilrecht

Zumindest mittelbar einschléagig (auch) fir Fluglarm sind die §§ 364 und 364a ABGB.”®
GemalR § 364 Abs 2 ABGB kann der Eigentimer eines Grundstiicks dem Nachbarn die
von dessen Grund ausgehenden Einwirkungen (auch) durch Gerausche insoweit untersa-
gen, als diese das nach den 6rtlichen Verhaltnissen gewdhnliche Mal3 Gberschreiten und
die ortsuibliche Benutzung des Grundstiicks wesentlich beeintrachtigen. Rechtsfolge einer

53 Derzeit werden die Ergebnisse der Fluglarmschutzzonen-Berechnungen den Gemeinden ,,nur* zur Information und zur Beachtung bei

der Flachenwidmung zur Verfigung gestellt. Die Messergebnisse der Fluglarmilberwachungsanlagen werden den betroffenen
Gemeinden zur Verfiigung gestellt. Angaben dazu sind in OAL-Richtlinie 24-3 und 24-4 angefiihrt.

*  Das 1994 im Entwurf vorgelegene Fluglarmgesetz hat Larmschutzbereiche, worunter ,,das Gebiet auRerhalb der Flugplatzgrenzen, in

dem der vom Fluglérm verursachte Schallpegel 60 dB ubersteigt“ verstanden wurde, definiert. Unter bestimmten Bedingungen hétte
ein Anspruch auf Larmschutzmalnahmen bestanden. Zur Vermeidung von in der Zukunft des Jahres 1994 gelegenen Konflikten
sollten die La&rmschutzzonenpléne sténdig in den betroffenen Gemeinden zur Einsichtnahme aufliegen.

% In diesem Zusammenhang ist jedoch nach wie vor (von der Rechtsprechung) nicht geklart, ob die §§ 364 ff ABGB auch eine (bloRe)

Belastigung durch Larm erfassen; Schutzobjekt dieser Regelungen sind an sich (nur) die sich aus dem Eigentumsrecht ergebenden
Nutzungen respektive Nutzungsmoglichkeiten. Siehe dazu etwa K. Huber, ecolex 1999, 857, 2a.
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solchen Uberschreitung ist fiir den Fall, dass die Gerauscheinwirkung von einer behordlich
genehmigten Anlage stammt, gemafR § 364a ABGB aber bloR3 ein Ersatz- und kein Unter-
lassungsanspruch (sogenannter ,nachbarrechtlicher Ausgleichsanspruch* als Anwen-
dungsfall einer Eingriffshaftung). Nach ganz tUberwiegender Auffassung handelt es sich
(auch) bei einem Flugplatz um eine behdérdlich genehmigte Anlage im Sinne von § 364a
ABGB.*

Weder die einschlagigen gesetzlichen Bestimmungen noch Literatur und Rechtsprechung
sehen Flughéfen als etwas anderes als sonstige Betriebsanlagen und ihre Bewilligung da-
her als Ausnahme vom gewerberechtlichen Betriebsanlagenrecht. Auch eine systemati-
sche und teleologische Interpretation des Betriebsanlagengenehmigungsrechts an sich und
ein Vergleich der verschiedenen Anlagen miteinander lasst keinen Zweifel daran, dass
Flughafen gerade eben nicht differenziert, sondern gleich geregelt werden sollen. Ganz im
Gegenteil, das Verfahren ihrer Genehmigung in der Praxis, soll den selben Regelungen
unterliegen, die auch auf samtliche andere Betriebsanlagen anzuwenden sind und die in
der Gewerbeordnung, den einschlagigen Verfahrensbestimmungen und im ABGB festge-
legt sind.”’

Der Begriff des ,Ortes" ist im vorliegenden Zusammenhang nicht zwangslaufig im Sinne
einer politischen Gemeinde zu verstehen,®® jedenfalls ist auf die Lage der Grundstiicke
zueinander sowie deren unmittelbare Umgebung abzustellen.® Im Rahmen der Beurtei-
lung, ob eine Immission als ,ortsublich* anzusehen ist, kommt es grundsatzlich auf den
Zeitpunkt der Beurteilung an®. Wann eine langerfristige Uberschreitung des Ublichen zu
einer Anderung der Ublichkeit (selbst) wird, l&sst sich kaum pauschal beantworten®, je-
doch gilt es zu bedenken, dass im Hinblick auf eine allfallige Beschwerdefiihrung nicht nur
das Vorbringen von subjektiven Eindriicke ausreicht, sondern auch quantifizierbare Be-
weise anzugeben sind. Entsprechende Zahlen wie z.B. Angaben Uber Flugbewegungen
sind jedoch nicht sofort abrufbar, sondern es braucht zum Beispiel 2 Jahre, bis seitens
STAT.AT Daten zum Aufkommen in der Zivilluftfahrt in Osterreich veréffentlicht werden. Da
der Zivilrechtsweg zu beschreiten ist, kommt mitunter ein massives Finanzierungsproblem
fur die Betroffenen hinzu. Mdchte eine Gemeinde eine Beschwerde erheben, so sind dafir
politische Beschlisse hinsichtlich der kostenmafigen Bedeckung des angestrengten Ver-
fahrens etc. erforderlich — all dies lasst sich in 3 Jahren nicht oder nur kaum realisieren.

% Siehe etwa Spielbiichler in Rummel, ABGB, Bd I, 3. Aufl (2000), § 364a Rz 4.

57

Erika Wagner, Nachbarschutz bei Mobilanlagen, RdU 1998, 121 und Bernhard Raschauer, Anlagenrecht und Nachbarschutz aus
verfassungsrechtlicher Sicht, ZfV 1999, 506.

8 5o etwa OGH 12.10.1955, 2 Ob 576/55; siehe ferner Kind, Larmrecht, 299.
% OGH Sz 45/98; OGH SZ 54/158.

8 Freilich ist auch denkbar, dass schon langer vorhandene Immissionen den Charakter einer Umgebung (mit)pragen; dies wird man in

aller Regel aber bloB bei groReren Immissionsverursachern — wie etwa Bahnhofen und dergleichen — annehmen dirfen; siehe dazu
etwa OGH SZ 54/158.

81 Siehe in diesem Zusammenhang beispielsweise Kind, Larmrecht, 301, der einen Zeitraum von drei Jahren vorschlagt, da ein solcher

in der gesamten Rechtsordnung einem derartigen Anliegen am besten entspreche.
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Aus Sicht der Betroffenen ist ein Beurteilungszeitraum von 3 Jahren daher als viel zu kurz
anzusehen, praxisgerecht ware ein Zeitraum von 10 Jahren.

Einigkeit besteht aber jedenfalls im Hinblick darauf, dass als AbwehrmalRnahme blof3 ein
Anspruch auf Unterlassung, nicht aber ein Anspruch zur Schaffung von Vorkehrungen zur
(praventiven) Verhinderung unzulassiger Eingriffe in Betracht kommt; grundsétzlich steht
es im (freien) Belieben des Anspruchsgegners, wie dieser Emissionen (effektiv) verhin-
dert.® Auch zeitliche Beschréankungen eines Betriebes — vor allem solche, die de facto
(beinahe) auf ein volliges Betriebsverbot hinauslaufen wiirden — stehen wohl im Wider-
spruch zu dieser Freiheit der Wahl der Mittel;®® als unproblematisch erscheint hingegen das
Verbot, einen bestimmten Gerauschpegel nicht zu tiberschreiten.®® Im gerichtlichen Unter-
lassungsverfahren missen sowohl die Klage als auch der Urteilsspruch ein Verbot an den
Larmverursacher enthalten, einen bestimmten Gerauschpegel, der in Dezibel (dB) gemes-
sen wird, nicht zu Uberschreiten. Wie diese Beschrdnkung vom Verursacher konkret ein-
gehalten werden soll und welche einzelnen Malinahmen von ihm zu treffen sind, um die
gerichtlich festgesetzte Pegelgrenze nicht zu Uberschreiten, wird von der Behdrde jedoch
nicht vorgeschrieben, sondern bleibt ihm selbst tberlassen.

Immissionen, welche von einer behoérdlich genehmigten Anlage ausgehen, sind zwar
grundsatzlich blof3 in dem Ausmal’ zu dulden, welches von der Genehmigung umfasst ist;
aber auch dann, wenn sich der Betreiber der genehmigten Anlage nicht an die im Geneh-
migungsbescheid enthaltenen diesbezliglichen Auflagen héalt, besteht ein Untersagungs-
recht (gemaR § 364 Abs 2 ABGB).*

Bei der Beurteilung der Ortsiiblichkeit gemaf § 364 Abs 2 ABGB kommt auch 6ffentlich-
rechtlichen Vorschriften, welche die Vermeidung stérenden Larms bezwecken, eine be-
sondere Bedeutung zu.®®

Neben den Rechten aus den 88 364 Abs 2, 364a ABGB kommen grundsatzlich auch (ver-
schuldensabhéangige) deliktische Schadenersatzanspriiche nach den 8§ 1293 ff ABGB in
Betracht; nach der Auffassung des OGH ist Larm (gegebenenfalls) zu den immateriellen
Beeintrachtigungen zu rechnen, welche ebenfalls (grundsatzlich) vom Schadensbegriff des
§ 1293 ABGB erfasst sind.®” Nach dem Konzept des ABGB ist dabei in erster Linie Natural-
restitution und erst in zweiter Linie — falls diese unmdéglich oder (etwa wegen eines unver-
haltnismaRig hohen Kostenaufwandes) untunlich sein sollte — Geldersatz geschuldet
(8 1323 Abs 1 ABGB). Grundsatzlich ersatzfahig sind jedenfalls auch Gesundheitsstérun-
gen, welche durch unzumutbare L&rmbeldstigungen hervorgerufen werden;® eine Ver-

6 OGH Sz 52/55; Kind, Larmrecht, 302 f.
Kind, Larmrecht, 303.

#  OGH Sz 50/99.

%  OGH SZ 56/158.

% Kind, Larmrecht, 305 f.

%  OGH 25.3.1987, 1 Ob 719/86.

% OGH 13.7.1988, 3 Ob 531/88.
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pflichtung zur Zahlung von Schmerzensgeld gemaR § 1325 ABGB setzt jedoch eine Be-
eintrachtigung der kérperlichen und geistigen Gesundheit und Unversehrtheit voraus, wel-
che sich nach der Rechtsprechung — wenngleich es auf eine &ufRerliche Wahrnehmbarkeit
der Verletzung nicht ankommen soll — nicht bloR auf eine psychische Beeintrachtigung,
welche blol3 in Unbehagen und Unlustgefiihlen besteht, beschranken darf, sondern zu ei-
ner (echten) Verletzung der geistigen Gesundheit — etwa durch (allerdings nicht notwendi-
gerweise dauerhafte) Nervenschaden — gefiihrt haben muss.®® SchlieRlich kommt auch
eine — verschuldensunabhédngige — Gefahrdungshaftung des Luftfahrzeughalters fur flug-
larmbedingte Schaden, welche durch einen Unfall hervorgerufen worden sind, geman
§ 146 LFG in Betracht.”

2.9 Strafrecht

Ferner kennt auch das 6sterreichische Strafrecht einen eigenen Tatbestand der ,schweren
Beeintrachtigung durch Larm® (8§ 181a StGB), dessen Tathandlung — Uber eine blofRe
Larmbel&astigung hinausgehend — im Erzeugen von Larm, d.h. der Emission von einerseits
besonders intensivem, andererseits besonders unasthetischem Schall, besteht und der
Vorsatz des Taters erfordert. Da das Gesetz als (nicht leicht zu verwirklichenden) Taterfolg
eine nachhaltige und schwere Beeintrachtigung des korperlichen Befindens (nicht: Wohl-
befindens) vieler (von mehr als 30) Menschen vorsieht (im Ergebnis muss ein physisches
Unbehagen oder ein Schmerz wie im Rahmen einer Misshandlung im Sinne des § 83
Abs 2 StGB eingetreten sein), kommt dieser Bestimmung allerdings kaum praktische Be-
deutung zu;"* zudem setzt eine Bestrafung des Taters gemaR § 181a StGB einen VerstoR
gegen eine Rechtsvorschrift (Gesetz, Verordnung) oder gegen einen behdrdlichen Auftrag
voraus (Grundsatz der ,Verwaltungsakzessorietat: speziell auch im geltenden Umwelt-
strafrecht soll sich der Normadressat darauf verlassen kénnen, dass ihm bei Einhaltung der
einschlagigen Verwaltungsvorschriften von strafrechtlicher Seite keine negativen Konse-
guenzen drohen kénnen).

%  OGH EvBI 1983/82.
" OGH 25.8.1992, 1 Ob 23/92; ferner Kind, Larmrecht, 308 f.
™ Siehe dazu Kind, Larmrecht, 317 ff.
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3. Larm-Immissionsregelungen bei den
Verkehrstragern Stral3e und Schiene

Bevor auf die Larmproblematik in der Luftfahrt eingegangen wird, soll ein Uberblick tiber
die Gesetzgebung in Bezug auf den Larmschutz bei den Verkehrstragern StralRe und
Schiene gegeben werden.

In Osterreich wurden bereits mehrfach Untersuchungen uber den Zusammenhang von
aquivalentem Dauerschallpegel von StraRenverkehrslarm und subjektiv empfundener Sto-
rung durchgefihrt (Lang, 1980), auch eine Untersuchung lUber den Zusammenhang von
aquivalentem Dauerschallpegel und maximalem Schallpegel von Schienenverkehrslarm
mit der subjektiv empfundenen Stérung (Lang 1989). Die Messungen von Stral3en- und
Schienenverkehrslarm gaben auch die Grundlage furr die Ausarbeitung von Rechenverfah-
ren zur Ermittlung des aquivalenten Dauerschallpegels. Diese Rechenverfahren sind in
ONORMEN festgeschrieben und auch in Dienstanweisungen und Verordnungen zusam-
men mit Werten des &aquivalenten Dauerschallpegels, die bei Tag und Nacht nicht Uber-
schritten werden sollen bzw. bei deren Uberschreitung SchallschutzmaRnahmen vorzuse-
hen sind, aufgenommen.

3.1 StralRe

Der aquivalente Dauerschallpegel des StralBenverkehrslarms wird nach der Richtlinie
RVS’? 3.02 ,Larmschutz* der Forschungsgemeinschaft StraBe und Verkehr berechnet, die
auch gemaR Dienstanweisung’® Larmschutz an BundesstraBen des Bundesministeriums
fur wirtschaftliche Angelegenheiten vom Dezember 1999 anzuwenden ist. In der RVS-
Richtlinie sind die Emissionswerte fir die verschiedenen Kraftfahrzeuge (PKW, LKW leicht
und schwer, larmarm und Standard) in Abh&ngigkeit von der Geschwindigkeit fur
verschiedene Fahrbahnoberflachen (Asphaltbeton, Beton und Drainasphalt) auf Grund von
Messungen festgelegt. Die Schallausbreitung von der Stral3e zum Immissionsort wird nach
der fir alle Schallquellen gleich verwendeten OAL-Richtlinie 28 ,Schallabstrahlung und
Schallausbreitung” berechnet. Es werden mehrere Rechenprogramme fiir die Berechnung
von Larmkarten nach der RVS 3.02 angeboten; die Eignung von Rechenprogrammen kann
mit 17 Testbeispielen, die in der RVS enthalten sind, ebenso wie die richtige Anwendung

2 Richtlinien und Vorschriften fir den StraRenbau

®  Mit In-Kraft-Treten der Novelle zum BundesstraRengesetz in Form der Verlanderung der BundesstraRen am 1.4.2002 fir diese de jure

auler Kraft gesetzt
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der Programme gepruft werden. Die RVS enthélt auch Vorschlage fur die Beurteilung von
StralRenverkehrslarm und Kriterien fir LarmschutzmalRnahmen.

SchallschutzmalBhahmen an neuen und an bestehenden Bundesstral’en werden seit dem
In-Kraft-Treten der Novelle 1983 zum Bundesstral3engesetz eingesetzt. Die Aufwendungen
fur den Larmschutz an BundesstraBen betrugen von 1983 bis 1999 rd. € 320 Mio.
(4.400 Mio. ATS), wobei sowohl LarmschutzmalBhahmen an Stralen (Larmschutzwéande
und —walle, larmarmer Belag) mit einer L&nge von insgesamt 728,6 km und objektseitige
Mafinahmen (Schallschutzfenster mit den erforderlichen Schalldamm-Luftern) gesetzt wur-
den. Nach den Kriterien fUr den Larmschutz an BundesstraRen oder sogar strengeren Kri-
terien wurden auch Larmschutzmaf3nahmen an Landes- und Gemeindestral3en getroffen.

Die Immissionsgrenzwerte sind fur geplante und bestehende Straf3en ident und betragen
60 dB fir den Tag und 50 dB fiur die Nacht. Fur geplante Stral3en in besonders ruhigen
Gebieten, das sind Gebiete mit einem Fremdgerauschpegel (bei dem aber Bahn- und
Fluglarm nicht zu bertcksichtigen sind) von weniger als 50 dB bei Tag und 40 dB bei Nacht
gelten Grenzwerte von 55 dB fur den Tag und 45 dB fir die Nacht. Diese Grenzwerte wer-
den auch von den Landern allgemein angewendet.

Abb. 3.1 Prozentsatz der erheblich belastigten Personen in Abhangigkeit vom
aquivalenten Dauerschallpegel des StraRenverkehrs
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Die Abbildung zeigt, dass die Stérung durch StraBenverkehrslarm mit steigendem aquiva-
lenten Dauerschallpegel zunimmt und in [&ndlichen Siedlungsgebieten mit Wohnh&usern in
Garten und ahnl. hoher ist als an stadtischen, geschlossen bebauten Stralen. So fihlen
sich z.B. (statistisch gesehen) bei einem aquivalenten Dauerschallpegel von Laeq= 60dB in
stadtischen Stral3en etwa 25 % erheblich belastigt, in landlichen Siedlungsgebieten hinge-
gen 65 %, Erhebungen fir die Nachtstunden liegen nicht vor.

Die ,Dienstanweisung Larmschutz an BundesstraRen“ des Bundesministeriums fir wirt-
schaftliche Angelegenheiten vom Dezember 1999 wurde mit In-Kraft-Treten der Bundes-
straRengesetzesnovelle am 1.4.2002, im Rahmen derer die Bundesstra3en ,verlandert”
wurden, aulBer Kraft gesetzt. Zwischenzeitlich gibt es seitens der Bundesléander Bestrebun-
gen, entsprechende Ersatzregelungen zu schaffen. So wurde beispielsweise in der Steier-
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mark die Richtlinie ,Larmschutz an LandesstraR3en” bereits mit Juli 2003 in Kraft gesetzt, in
anderen Bundeslandern (etwa Wien) bestehen Richtlinienentwirfe, welche sich weitge-
hend an der Dienstanweisung Larmschutz an Bundesstral3en orientieren (identische Im-
missionsgrenzwerte). Bis zum Inkrafttreten der Ersatzregelungen wie z.B. in Wien erfolgt
die Schaffung von SchutzmalRnahmen an Bundesstral3en de facto auf freiwilliger Basis.

Die vormalige Dienstanweisung des Bundes hat im Falle von geplanten (bis langstens 3
Jahre nach Verkehrsfreigabe und auch bei wesentlicher baulicher Anderung einer beste-
henden BundesstraRe) und bestehenden Strallen gegolten und hat aktive MalRnahmen
(straRenseitige MalRnahmen, das sind beispielsweise der Bau von Larmschutzmal3nahmen
an der Straf3e) und passive MaRnahmen (objektseitige Malinahmen beispielsweise in Form
von Larmschutzfenstern) umfasst. Bemessungsgrundlage fur die Gewédhrung von Larm-
schutzmalRnahmen sind die Kosten passiver Schutzmafinahmen mit einem Durchschnitts-
wert von rd. 1.000 EUR brutto je Geb&udedffnung von Wohn- und Schlafraumen. Die
Dienstanweisung fuhrt den Begriff der ,Wirtschaftlichkeit* ein, wonach die aufzuwendenden
Kosten flr aktive LarmschutzmaRnahmen das Sechsfache der Herstellungskosten passiver
Maflnahmen flr schutzwertige Hauser nicht Ubersteigen darf (Punkt 4.1 der Dienstan-
weisung). In der Praxis hat dies zur Folge, dass beispielsweise ein kleines Einzelobjekt (mit
nur wenigen Fenster6ffnungen von Hauptraumen zur geplanten Bundesstraf3e) lediglich
mit passiven Schallschutzmal3nahmen (Larmschutzfenstern) versehen wird, auch wenn
das Objekt in einem Immissionsbereich steht, der Gber die Grenzwerte belastet sein wird.
De facto bedeutet dies nicht nur eine Entwertung der gesamten Liegenschaft, sondern
auch des gesamten AulRenraumes / des Gartens, der damit (z.B. fUr Kinder) nahezu unbe-
nutzbar wird.

3.2 Schiene

Der Schienenverkehr wird mit dem Beurteilungspegel, der sich aus dem energieaquiva-
lenten Dauerschallpegel mit dem Schienenbonus von -5 dB ergibt, beschrieben. Der Be-
urteilungspegel des Schienenverkehrslarms wird nach ONREGEL 305011 ,Berechnung
der Schallimmission durch Schienenverkehr - Zugverkehr, Verschub- und Umschlag-
betrieb* berechnet. In dieser Norm sind die Emissionswerte fir alle in Osterreich
verkehrenden Wagentypen in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit und far
Verschubbetrieb angegeben; die Schallausbreitung von der Schienenstrecke zum Immissi-
onsort wird nach der OAL-Richtlinie 28 berechnet. Es werden mehrere Rechenprogramme
fur die Berechnung von Larmkarten nach der ONREGEL 305011 angeboten.

Gemal der Schienenverkehrslarm-Immissionsschutzverordnung (SchlV) aus 1993 sind
sowohl fur den Neubau als auch fir den wesentlichen Umbau von Strecken(-teilen) im
Zuge von Haupt-, Neben- und StralRenbahnen die Immissionsgrenzwerte vom jeweiligen
Beurteilungspegel L, vor Realisierung der baulichen MalBhahmen abhangig und betragen
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fur die Tagzeit 60 dB, wenn L, <50 dB
L, +10dB,wenn50dB < L, <55 dB
65 dB, wenn L, >55dB
fur die Nachtzeit 50 dB, wenn L, <40 dB
L, +10dB,wenn40dB < L,<45dB
55 dB, wenn L, > 45 dB

Der erforderliche Larmschutz gegen Beeintrachtigung der Wohnbevélkerung durch den
Schienenverkehrslarm ist vornehmlich durch bahnseitige MalRnahmen sicherzustellen.
Wenn die fur die bahnseitigen Malinahmen aufzuwendenden Kosten das Dreifache der
Herstellungskosten objektseitiger MalRnahmen Ubersteigen, sind grundsatzlich objektsei-
tige MaRnahmen zu setzen (bei der Dimensionierung der objektseitigen MalRnahmen
(meist Schallschutzfenster) ist von einem Richtwert des Beurteilungspegels von 30 dB im
Raum auszugehen).

Ungeachtet dieser Bestimmung wurden (und werden) jedoch dartiber hinaus gehend nach
und nach alle Bestandsstrecken (in Abhangigkeit der Larmbeeintréachtigung und der Anzahl
der Betroffenen) saniert: Seit dem 1993/94 fiir das gesamte Schienennetz der Osterreichi-
schen Bundesbahnen ein Schienenverkehrslarm-Kataster ausgearbeitet worden war, in
welchem die durch den Schienenverkehr (Prognose 2000) verursachten Beurteilungspegel
L, (in 3 Zonen mit L, > 65 dB, L; = 60-65 dB und L, = 55-60 dB fur den malgebenden
Zeitraum Nacht) dargestellt sind und die betroffenen Gebaude und Personen erhoben wur-
den, werden die einzelnen Schallschutzprojekte ausgearbeitet und LarmschutzmaRnah-
men realisiert. Es wurden Grundsatziibereinkommen zwischen dem Bund und den einzel-
nen Bundeslandern (ausgenommen Tirol, in welchem schon vor Abschluss der Verhand-
lungen der Schallschutz fiir den Transit-Korridor behandelt worden war™) tiber die gemein-
same Finanzierung der einzelnen SchallschutzmalRnahmen jeweils durch Bund, Land und
Gemeinde getroffen. Insgesamt wird fur die schalltechnische Sanierung der Eisenbahn-
Bestandsstrecken von einem Investitionserfordernis von rund € 726 Mio. bis € 1.090 Mio.
(10 bis 15 Mrd. ATS) ausgegangen.

™ Zurzeit werden auch Einzelvertrage fiir Larmschutzmanahmen in auRerhalb des Transit-Korridors gelegenen Gemeinden zwischen

Bund, Land und jeweiliger Gemeinde abgeschlossen.
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Abb. 3.2

LARM-IMMISSIONSREGELUNGEN STRASSE UND SCHIENE

Prozentsatz der insgesamt und der stark gestérten Personen in Ab-
hangigkeit vom &quivalenten Dauerschallpegel des Schienenverkehrs
(aus Lang 1989)
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Aus der Darstellung kann abgelesen werden, dass der Prozentsatz sich gestort oder stark
gestort fihlender Personen mit dem &quivalenten Dauerschallpegel des Schienenverkehrs
ansteigt (und geringer ist als fiir den Stral3enverkehr wie der Vergleich mit Abb. 3.1 zeigt)
und in der Nacht bei gleicher Larmbelastung nicht grofRer als bei Tag ist. Die Stufen im
Verlauf der Kurven sind durch die nur begrenzte Zahl von Befragten in den einzelnen
Larmbereichen bedingt.
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4. Fluglarm — Stand der Regelungen und
Internationaler Vergleich

4.1 Einleitung

Um das Thema ,Fluglarm* bzw. die Fluglarmproblematik umfassend beschreiben zu kén-
nen, ist eine Unterteilung der gesamten Materie in seine wesentlichen Komponenten not-
wendig. Getrennt zu betrachten sind:

(a) Emissionen inkl. der dafiir vorliegenden Messmethoden: Die aus der Luftfahrt re-
sultierenden Schall-Emissionen (Emissionen des einzelnen Flugzeuges) werden
weltweit nach einheitlichen Festlegungen seitens des internationalen Dachverban-
des der Zivilluftfahrt (ICAO"®) gemessen und werden in Kap 4.2 behandelt.

(b) Methoden zur Feststellung der Immissionen: Erst auf Basis der Emissionen der
Luftfahrzeuge kann die Berechnung der aus der Luftfahrt stammenden Immissionen
erfolgen. Die dazu eingesetzten physikalischen GroRen (Grenzwerte) als auch die
fur die Ermittlung festgelegten Mess- und Rechenverfahren divergieren je nach
Land, die Beschreibung dieses Sachverhalts erfolgt in Kap 4.3.

(c) Regelwerke: Schliel3lich erfolgt in Kap 4.4 eine Betrachtung ausgewabhlter gesetzli-
cher Regelungen und sonstiger Regelwerke, die Rechte der Betroffenen, mdgliche
Schutzmal3nahmen, aber auch Sanktionsmafinahmen festlegen.

4.2 Emissionsseitige Regelungen in der Luftfahrt
(Kurziberblick)

4.2.1 Grolien und Messverfahren im Hinblick auf die Begrenzung der
Emission

Die Emission der Luftfahrzeuge wird in Osterreich mit den Festlegungen der Zivilluftfahr-
zeug-Larmzulassigkeitsverordnung ZLZV 1993 (BGBI.Nr. 738/1993) beschrieben und be-
grenzt. Die Festlegungen folgen im Wesentlichen den Festlegungen im Band | der zweiten
Ausgabe (1988) des Anhanges 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt
(kurz bezeichnet als ICAO Annex 16), herausgegeben von der Internationalen Zivilluft-
fahrtorganisation (ICAO).

" ICAO = International Civil Aviation Organization (= eine Organisation der UNO)
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Die Beschreibung der Emission fur Flugzeuge mit Strahlantrieb und fir Flugzeuge mit
Propellerantrieb mit einer maximalen Abflugmasse Uber 5.700kg (bzw. 9.000t) erfolgt
demnach mit der Grol3e Lepy, effective perceived noise level (Ubersetzt mit Larmstarkepe-
gel) und wird in EPNdB angegeben’.

Die Messverfahren sind im Annex 16 detailliert beschrieben. Im Wesentlichen sind jeweils
drei Messpunkte, der Seitenlarm-Messpunkt, an dem der Startlarmpegel seinen Héchstwert
erreicht, der Startuberfluglarm-Messpunkt und der Landeanfluglarm-Messpunkt und die
dazu jeweils erforderlichen Flugbedingungen festgelegt. Fir jeden der drei Messpunkte
wird in Abhangigkeit von der Anzahl der Triebwerke und der hdchstzulassigen Abflug-
masse ein zulassiger Hochstwert angegeben. Uberschreitungen bis zu 2 bzw. 3 EPNdB an
einem oder 2 Messpunkten sind zulassig, wenn die Summe der Uberschreitungen nicht
mehr als 3 bzw. 4 EPNdB betragt.

e Fir Hubschrauber wird die Emission ebenfalls mit dem Larmstarkepegel Legpy be-
schrieben. Die Messung erfolgt an 3 Messpunkten beim Flug nach festgelegten Be-
dingungen; fir jeden der Messpunkte ist ein zuldssiger Hochstwert festgelegt;
Uberschreitungen an einem oder 2 Messpunkten bis zu 3 EPNdB sind zulassig,
wenn die Summe der Uberschreitungen nicht mehr als 4 EPNdB betragt.

e Fir Flugzeuge mit Propellerantrieb bis 5.700 kg bzw. 9.000 kg maximaler Ab-
flugmasse wird die Emission mit dem A-bewerteten Schallpegel L, » in dB beschrie-
ben. Die Messung erfolgt nur an einem Messpunkt (unterschiedlich festgelegt nach
Datum der Antragstellung) beim Uberflug nach festgelegten Bedingungen. Die
hdchstzulassigen Schallpegel sind in Abhangigkeit von der Abflugmasse festgelegt.

e Fir Flugzeuge mit Strahltriebwerken sind die zulassigen Héchstwerte in Kapitel 2
des ICAO-Annex 16 (Antragstellung vor dem 6. Oktober 1977 und Nachfolgemus-
ter) und in Kapitel 3 (Antragstellung am oder nach dem 6. Oktober1977) festgelegt,
wobei die Werte in Kapitel 3 deutlich geringer sind als in Kapitel 2. Es wird daher
umgangssprachlich die Bezeichnung ,Kap. 2-Flugzeug“ und ,Kap. 3-Flugzeug“ zur
Kennzeichnung der Larmemission der Flugzeuge mit Strahltriebwerken verwendet.

Fraher standen auch Flugzeuge, die weder Kap. 2 noch Kap. 3 entsprechen, die soge-
nannten "nicht zertifizierten Flugzeuge", im Einsatz, diese dirfen jedoch gemaRl ZLZV in
Osterreich nicht mehr im Flug verwendet werden und dirfen seit 1979 nicht mehr in die
Luftfahrtregister der EU-Staaten eingetragen werden (Kafer 1994, S. 39). Seit April 2002
diurfen in der EU auch keine Kap. 2—Flugzeuge mehr verwendet werden (Verordnung des
Rates 92/14 EWG aus 1992). Dass nicht zertifizierte oder Kap. 2-Flugzeuge in Osterreich
bzw. in der EU nicht mehr in Verkehr gesetzt werden, héngt auch damit zusammen, dass

™ Die GroRe Lepy ist in 1SO 3891 ,,Acoustics — Procedure for describing aircraft noise heard on the ground* definiert. Die Einheit ist

dB (Dezibel); in der ZLZV wird EPNdB verwendet.
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die heimischen Fluggesellschaften ihre Flotte stindig erneuern und alte Flugzeuge im
Wesentlichen aus wirtschaftlichen Griinden ausgeschieden werden”.

Messungen der Schallemission an Flugzeugen mit Strahltriebwerken (,Disenflugzeug®)
werden in Osterreich nicht durchgefiihrt. Hier erfolgt die larmrelevante Beurteilung des ein-
zelnen Flugzeuges im Rahmen der Typenprifung durch den Hersteller und es werden die
Daten (Ublicherweise nach Angaben der Hersteller oder der FAA, der Federal Aviation Ad-
ministration der USA) ubernommen. Zwar zeigt sich aufgrund der Berechnungen, die fir
Osterreichische Flughé&fen durchgefiihrt wurden (siehe nachfolgendes Kapitel), eine weit-
gehende Ubereinstimmung mit den angegebenen Daten, letztlich ist aber nicht bekannt, ob
die Larmkennwerte des fur die Zertifizierung herangezogenen Flugzeuges von jenen der
Serienfertigung abwichen und ob es im Laufe der Zeit (zwischen Herstellung des Prototyps
und der Serienmodelle bzw. zwischen dem ersten Serienmodell und dem x-ten Modell) zu
Veranderungen gekommen ist’®, noch ob im Rahmen der Zertifizierung alle Priifdetails ge-
nau eingehalten wurden.

Messungen der Schallemission an Propellerflugzeugen werden in Osterreich durchgefiihrt,
wobei die Schallemission der propellergetriebenen Flugzeuge bis 9t den Larmzeugnissen
(gemaR ZLZV), die bei der Austro-Control aufliegen, entnommen werden kann’. Die
Schallemission der vom Bundesheer eingesetzten Flugzeuge wurde nach dem von der
ICAO angegebenen Messverfahren durch die staatliche Versuchsanstalt fur Warme- und
Schalltechnik am TGM gemessen.

Neue technische Entwicklungen

Im letzten Jahrzehnt wurden Flugzeuge mit Strahlantrieb entwickelt, deren Emission we-
sentlich unter der Grenze fir Kapitel 3-Flugzeuge liegt (umgangssprachlich als ,Jarmarme
Kap. 3-Flugzeuge” bezeichnet). In den Vorschreibungen der ZLZV haben diese jedoch
noch keine Berlcksichtigung gefunden. Eine getrennte Festlegung von Grenzwerten fir
diese larmarmen Flugzeuge ist aber wiinschenswert, da dann diese Flugzeuggruppe be-
vorzugt eingesetzt werden kann (z.B. durch Zulassung nur dieser Gruppe fir Flugbewe-
gungen in der Nacht oder allenfalls fiir eine Staffelung der Landegebiihren). Die ICAO hat

" Nicht unerwahnt soll dabei der Umstand bleiben, dass diese (besonders lauten) Flugzeuge an Staaten auBerhalb des EU-Raumes

abgegeben wurden und somit unter anderer Flagge teilweise wieder in den EU-Raum zurtick kommen, sofern hier nicht wieder
Gegenvorkehrungen getroffen wurden.

® Fir den Lkw-Sektor haben Forschungsarbeiten gezeigt, dass die im Rahmen der Typengenehmigungsverfahren zertifizierten

Emissionswerte bestimmter Lkws nicht den tatsachlich emittierten Werten entsprochen haben; vgl. hiezu Ergebnisse des EU-
Forschungsprojektes ARTEMIS;

™ Von der Deutschen Flugsicherung wurde ein umfangreiches Verzeichnis der Larmwerte von Flugzeugen erstelt:

Deutschen Flugsicherung: Umweltfreundliche Propellerflugzeuge bis 9000 kg hdchstzuléssiger Startmasse und Motorsegler incl. der
Luftfahrzeuge, die erhéhten Schallschutzanforderungen entsprechen, Verdffentlichung der Larmwerte, im Auftrag des Luftfahrt-
Bundesamtes, Stand Juli 2002;

Deutsche Flugsicherung: Bekanntmachung von Larmwerten der in der Bundesrepublik Deutschland zugelassenen Flugzeuge mit
Strahlturbinenantrieb, Propellerflugzeuge tiber 5.700 bzw. 9.000 kg Starthtchstmasse und Hubschrauber, Nachrichten fur Luftfahrer,
NfL 11 1/2;

Die Léarmlisten sind auch tber das Internet unter http://www.lba.de abrufbar und werden dort in kiirzeren Absténden aktualisiert.
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im Band | Teil Il Kapitel 4 des Anhangs 16 des Abkommens Uber die internationale Zivil-
luftfahrt einen neuen, strengeren Larmhochstwert bereits festgelegt; der zulassige kumula-
tive Hochstwert fur die Summe der 3 La&rmmesspunkte liegt 10 dB unter der Summe der
einzelnen Hoéchstwerte des bestehenden L&rmstandards (Kap. 3). Die Summe von 2
Larmmesspunkten muss mindestens 2 dB unter den Hdchstwerten fir Kap. 3 liegen. Der in
Kapitel 4 angegebene Hochstwert gilt obligatorisch fiir neue Flugzeugmuster (sodann um-
gangssprachlich als "Kap. 4-Flugzeuge" zu bezeichnen), die nach dem 1. Janner 2006 zu-
gelassen werden sollen und freiwillig fir urspringlich gemaR den Anforderungen von Ka-
pitel 3 zugelassene Flugzeuge, fur die die Zulassung gemafl Kapitel 4 beantragt wird. Es
gibt noch keine Angabe, wann die neuen Kap. 4 LArmhdochstwerte auch in die dsterreichi-
sche ZLZV aufgenommen werden.

Eine mdoglichst baldige Festlegung der hdchstzulassigen Schallpegel entsprechend Kap. 4
in ICAO Annex 16 auch in der ZLZV ist zu empfehlen. Dies insbesondere im Hinblick dar-
auf, dass die hochstzuldssigen Schallpegel des Kap. 4 nicht nur die Flugzeuge, fiir die eine
Antragstellung ab dem 1. Janner 2006 erfolgt, gelten, sondern dass auch gemaR Kap. 3
zertifizierte Flugzeuge rezertifiziert werden konnen. Es ist anzunehmen, dass larmarme
Flugzeuge rezertifiziert werden, sodass Kap. 4 Flugzeuge bald verfiigbar sein werden und
fur diese kénnten dann, abhangig von den ortlichen Gegebenheiten, Vorteile bei ihrer In-
betriebnahme gewahrt bzw. umgekehrt Einschrankungen fir die dann &lteren und lauteren
Flugzeuge getroffen werden.

4.2.2 Grolien zur Beschreibung der Emission als Unterlage ftr die
Berechnung der Immission

Fur die Berechnung der Immission werden im Wesentlichen zwei Gréf3en, mit welchen der
maximale Schallpegel beim Vorbeiflug beschrieben wird, verwendet. Es ist dies der A-
bewertete Schallpegel in dB, der hauptsachlich in Europa (z.B. in Osterreich, Deutsch-
land, Skandinavien und der Schweiz) angewendet wird, sowie der perceived noise level
LPN in dB, der hauptsachlich in den USA (im INM - Integrated Noise Model) Verwendung
findet.

Da fur die Berechnung der die Immission kennzeichnenden Grol3e auch die Vorbeiflug-
dauer mafR3gebend ist, ist auch diese Grof3e zur Beschreibung der Emission anzugeben. Es
wird dazu der Effektivpegel (Einzelereignispegel) in dB verwendet. Dieser wird sowohl
mit dem A-bewerteten Schallpegel angegeben (dann als L, e oder auch als SEL — Schaller-
eignispegel bzw. sound event level - bezeichnet), als auch mit PNdB als effectiv perceived
noise level Lgpy in dB angegeben. Der Schallereignispegel Lag ist der Schallpegel, der bei 1
Sekunde Dauer den gleichen Energieinhalt (A-bewertet) hat wie das gesamte Vorbeifluge-
reignis mit Uber den Verlauf schwankendem Schallpegel. Der effectiv perceived noise level
Lepn ist auf eine Dauer von 10 Sekunden bezogen.
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Der Schallereignispegel ergibt sich in den deutschen Emissionsdaten (die auch in Oster-
reich eingesetzt werden) aus dem maximalen A-bewerteten Schallpegel Lamax und der Vor-
beiflugdauer T nach

LA'E = LA’maX + 10.|g T

Die Vorbeiflugdauer T in Sekunden ergibt sich aus dem kirzesten Abstand s in m des
Flugzeugs zum Immissionspunkt und aus der Geschwindigkeit v in m/s beim Vorbeiflug mit
den Konstanten A und B je nach der Flugzeugtype aus

A-s

s
V+—
B

T=

In der Schweiz wird der Schallereignispegel aus einer Simulation des Vorbeiflugs berech-
net. In den USA wird der Zusammenhang zwischen dem maximalen tone corrected percei-
ved noise level Lpntsme® und dem effectiv perceived noise level Lgpy in Abhdngigkeit vom
kiirzesten Abstand s in feet angegeben® und der Zusammenhang zwischen dem maxi-
malen A-bewerteten Schallpegel Lasmc> und dem Schallereignispegel Lae in Abhéngigkeit
vom kirzesten Abstand s ebenfalls in feet angegeben.

Emissionsdaten fir die Berechnung (A-bewertete Schallpegel) wurden in Osterreich (auf
der Basis von deutschen Forschungsarbeiten), in Skandinavien und in der Schweiz festge-
legt. In den USA sind Emissionsdaten fur die Berechnung (A-bewertete Schallpegel und
perceived noise level) im INM (Integrated Noise Model) festgelegt, das auch in mehreren
européischen Landern den Berechnungen zugrundegelegt wird. In der Schweiz sind Emis-
sionsdaten fur die Simulation des Vorbeiflugs erstellt worden.

Fur die Angabe der Daten in Osterreich und in Deutschland wurden Flugzeuge mit &hnli-
cher Bauart und damit &hnlicher Schallemission in Gruppen zusammengefasst®. Die Daten
im INM und die Schweizer Daten sind flr eine sehr grof3e Zahl von Flugzeugtypen angege-
ben, allerdings sind auch im INM und in den Schweizer Daten fir eine Reihe von Flug-
zeugtypen nur Verweise auf eine jeweils vergleichbare Type angeflhrt.

Der Vergleich der Daten fur die maximalen Schallpegel und die Schallereignispegel der
haufigst eingesetzten Flugzeugtypen zeigt, dass die in Osterreich verwendeten Daten und
die Schweizer Daten und die im INM angegebenen Daten im Wesentlichen Ubereinstimmen
(Lang 1999, Lang 2001). Damit ist einerseits die Richtigkeit der Zusammenfassung der
Daten fur Flugzeuggruppen bestatigt, andererseits auch nachgewiesen, dass verlassliche
Daten Uber die Emission der Flugzeuge fur die Berechnung der Immission bestehen.

8 I—PNTSmx = LEPN + 1,12 - 9,34|g(5/1000)

8 Die Indices bedeuten: PN perceived noise, T tone corrected (Korrektur fiir deutlich hervortretende Tonkomponenten), S gemessen mit

der Dynamik ,,slow* im Schallpegelmessgerat, mx maximal, A gemessen mit A-Bewertung
% Lasmx= Lag— 7,19 —7,73.1g(s/1000)

8 vgl. dazu die Angaben in OAL-Richtlinie 24-1 ,Fluglarmschutzzonen in der Umgebung von Flughafen — Planungs- und

Berechnungsgrundlagen“
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Die in Osterreich verwendeten Daten (nach , Neue zivile Flugzeugklassen fir die Anleitung
zur Berechnung von Larmschutzbereichen (Entwurf)”, Umweltbundesamt, Berlin 1999)
stimmen sehr gut mit Messwerten, die in der Umgebung von Flugh&fen gewonnen werden,
tberein (vgl. dazu OAL-Richtlinie 24-Blatt 4). Diese Emissions-Daten wurden auch fir das
Interims-Verfahren zur Berechnung des Larmindex in der Umgebung von Flughéafen nach
der EU-Umgebungslarm-Richtlinie empfohlen®.

4.3  Immissionsseitige Regelungen in der Luftfahrt
4.3.1 ICAO-Bestimmungen

Wéhrend die Emission der Luftfahrzeuge im Rahmen der ICAO mit der Festlegung der
hdchstzulassigen Schallemission unter genau definierten Betriebs- und Messbedingungen
ausfihrlich behandelt wird, bestehen fir die Schallimmission nur Vorschriften in allgemei-
ner Hinsicht. Im ICAO Circular 205-AN/1/25 ,Recommended method for computing noise
contours around airports”, verdffentlicht 1988, werden zwar die Berechnungen des Schall-
pegels und des Schallereignispegels eines Vorbeifluges und daraus die Schallimmission
des gesamten Flugbetriebes, beschrieben durch die in den verschiedenen Landern ver-
wendeten Larmindikatoren oder Larmindices, detailliert behandelt, es fehlen aber hier
wiederum die Angaben der Emission der Flugzeuge.

Seit 1997 wird das Thema der Berechnung von Fluglarmzonen in der Umgebung von Flug-
platzen in der ICAO in der Arbeitsgruppe 2 des Committee on Aviation Environmental Pro-
tection (CAEP/2) behandelt. Es wurden Vergleichsrechnungen mit verschiedenen Modellen
durchgefuhrt, welche betrachtliche Unterschiede in der Ausdehnung der berechneten
Fluglarmzonen ergaben. Dies ist zum Teil auf die unterschiedlichen Algorithmen fir die
Jateral attenuation” (die Dampfung bei der Schallausbreitung vom Flugzeug zum Immissi-
onsort in einem (unterschiedlich definierten) kleinen Winkel tber Boden), zum Teil auf die
unterschiedlichen Emissions- und Betriebsdaten zuriickzuftihren. Es wurde daher festge-
stellt, dass die Berechnung der ,lateral attenuation®, die in dem ICAO-Modell ebenso wie
im INM dem von der SAE (Society of Automotiv Engineering) veroffentlichten Verfahren
folgt, neu festgelegt werden soll; die diesbezlglichen Arbeiten sind bis jetzt noch nicht ab-
geschlossen. Auch die Erarbeitung einer umfassenden Datenbank fiir die Emission und die
Betriebsbedingungen der Luftfahrzeuge ist noch im Gange. Eine neue Ausgabe des ICAO
Circular 205 ist zu erwarten, es wird jedoch nicht die detaillierten Rechenverfahren enthal-
ten, sondern eher Hinweise aus der Praxis der Fluglarmberechnungen.

8 siehe dazu http://forum.europa.eu.int/Public/irc/env/noisedir/library Interim computationmethods
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4.3.2 Europa-Ebene

Auf gesamteuropdischer Ebene besteht seitens der European Civil Aviation Conference
(ECAC) ein Vorschlag fur ein standardisiertes Rechenverfahren im sog. ,Report on Stan-
dard Method of Computing Noise around Civil Airports”, kurz auch als ,doc.29" bezeichnet.
Dieses Dokument wurde auf Grund eines Auftrages an die ECAC Group of Experts on the
Abatement of Nuisances Caused by Air Transport (ANCAT) von 1982 ausgearbeitet und
1986 verdffentlicht. Auf Grund der Entwicklungen auf dem Fachgebiet wurde eine Revision
des Dokuments ausgearbeitet, insbesondere basierend auf dem ICAO Circular 205 und auf
einer fur die skandinavischen Lander ausgearbeiteten Richtlinie Nord 1993:38 ,Air Traffic
Noise Calculation — Nordic Guidelines* und 1997 verdffentlicht. Dieses Dokument
beschreibt allerdings nur die Struktur eines Rechenverfahrens sowie die Formate fir die
zugrunde zu legenden Eingabedaten fir die Emission (die von der Industrie zu liefern sind).
Diese fehlen aber noch. Das Dokument stellt somit keine vollstdndige Grundlage zur Be-
rechnung von Fluglarm dar. Es legt auch nicht eine bestimmte Gréi3e fir die Beschreibung
der Schallimmission fest, sondern es kdnnen die Berechnungen fir die in den einzelnen
europdischen Landern eingesetzten Flug-Larmindices angewendet werden.

In der derzeitigen Form ist das ECAC doc. 29 daher nicht als eine Richtlinie fiir die Berech-
nung von Fluglarm in der Umgebung von Flugplatzen geeignet. Es wurde jedoch in der EU-
Umgebungslarm-Richtlinie als Interims-Rechenverfahren fiur die zu erstellenden strategi-
schen Larmkarten angefiihrt. An einer Uberarbeitung des ECAC doc. 29 und an der Ausar-
beitung einer umfangreichen Datenbank flur die Emission der Flugzeuge wird im Rahmen
einer europaischen Arbeitsgruppe gearbeitet. Die fur die Anwendung als Interims-Rechen-
methode fiir die Erstellung von strategischen Larmkarten nach der EU-Umgebungslarm-
richtlinie®® erforderlichen Erganzungen wurden 2002 in einer EU-Arbeitsgruppe ausgear-
beitet und entsprechende Festlegungen in der ,Empfehlung der Kommission vom 6. Au-
gust 2003 uber Leitlinien fur die geédnderten vorlaufigen Berechnungsmethoden fur Indust-
rie-, Flug-, StraBenverkehrs- und Eisenbahnléarm und diesbezlgliche Emissionsdaten” ver-
offentlicht. Die zur Anwendung empfohlene Fassung von ECAC doc. 29 unterscheidet sich
nicht wesentlich von der OAL-Richtlinie 24 (allerdings soll das bis jetzt in dem Dokument
nicht enthaltene Verfahren der Segmentierung mit einer genaueren Behandlung von Kur-
ven im Flugweg angewendet werden), die OAL-Richtlinie 24 wurde dem gemaR uberar-
beitet und mit Janner 2004 neu herausgegeben.

4.3.3 Regelungen in ausgewahlten Landern (internationaler Vergleich)

In diesem Kapitel erfolgt in einem internationalen Uberblick zunéchst eine zusammenfas-
sende Bewertung uber die verwendeten Grof3en zur Beschreibung der Immission mit An-

% Richtlinie 2002/49/EG des européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und Bekampfung von

Umgebungslarm
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gaben uber Grenzwerte, Rechenverfahren und Emissionsdaten (sofern verfiigbar), wobei
Lander mit besonders verfolgenswerten Regelungen ausfihrlicher behandelt werden. Die
genauen landerspezifischen Regelungen sind im Anhang zusammengestellt. Die Behand-
lung von weiterfihrenden Regelungen (Schutzmal3nahmen etc.) erfolgt in Kap. 4.4.

4.3.3.1 Immissionswerte und Rechenmethoden

In den meisten der im Rahmen dieser Studie betrachteten Léandern wurden eigene Re-
chenverfahren zur Beschreibung der Schallimmission in der Umgebung von Flughéafen er-
arbeitet, wobei eine groRe Zahl der europédischen Lander daftir den A-bewerteten energie-
aquivalenten Dauerschallpegel heranzieht. Der Betrachtungszeitraum umfasst in der Regel
24 Stunden (Ausnahme z.B. UK, wo nur 16 Stunden betrachtet werden). Von den be-
trachteten 24 Stunden werden bei der Mehrzahl der Lander 15 bis 17 Stunden der Tages-
zeit (in der Regel die Zeit zwischen 6 und 23 Uhr) und der Rest einer Nachtzeit zugrunde
gelegt. Nur in Finnland und Schweden wird in den Berechnungen zuséatzlich eine Abendzeit
unterschieden. Diese umfasst den Zeitraum von 19-22 Uhr (3 Stunden), die Nachtzeit den
Zeitraum von 22-7 Uhr (9 Stunden) und der Tag somit den Zeitraum von 7-19 Uhr bzw. von
nur 12 Stunden.

Parallel mit der unterschiedlichen Bewertung der Tageszeiten kommt eine unterschiedliche
Gewichtung der Flugbewegungen je Tageszeit zur Anwendung. So erhalten in vielen Lan-
dern die Fluge wahrend der Nachtstunden einen Aufschlag von +10dB, in Griechenland
und Spanien sogar von +12dB. In Danemark, Schweden und Finnland wird (in Anlehnung
an die eigene Betrachtung der Abendzeit) ein Zuschlag von +5dB fir Fliige wahrend dieser
Zeit eingesetzt, Flige wahrend der Nacht erhalten ebenfalls einen Zuschlag von +10dB.

Die Emissionsdaten werden Uberwiegend aus dem in den USA erstellten INM tbernom-
men. Lediglich in der Schweiz wurde ein Datensatz auf einer genaueren Basis (mit Richt-
charakteristik) ausgearbeitet, der eine genauere Rechnung mit der Simulation der Vor-
beiflige ermoglicht.

Besondere Erwahnung sollen im Folgenden die Lander Deutschland, Niederlande, Norwe-
gen, die Schweiz und Australien finden.

Deutschland

In Deutschland wird die GroRe A-bewerteter dquivalenter Dauerschallpegel mit Aquiva-
lenzparameter 4 (siehe Ausfiihrungen im Kapitel 4.3.4.1) in zwei Varianten mit unter-
schiedlicher Gewichtung der Tageszeit und der Nachtzeit berechnet, wobei der hdhere
Wert mal3gebend ist. Die Emissionsdaten und betrieblichen Daten sind in einer Datenbank
verfigbar. Es wird ein durchschnittlicher Tag der 6 verkehrsreichsten Monate zugrunde
gelegt.
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Als Grenzwerte werden angegeben:

Uiber 75 dB: keine neuen Wohngebaude, Entschadigung fir Schallschutzmalf3-
nahmen an bestehenden Geb&uden

67 — 75 dB: Gebaude mit Schallschutz, keine Krankenh&user, Schulen und &hnl.

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm, in dem als Rechengréf3e der ,aquivalente Dauer-
schallpegel* mit dem Aquivalenzparameter 4 und mit unterschiedlichen Bewertungen von
Tag und Nacht festgelegt ist, besteht schon seit 1971. Es wird fur Verkehrsflughafen, die
dem Fluglinienverkehr angeschlossen sind und fur militarische Flugplatze, die dem Betrieb
von Flugzeugen mit Strahltriebwerken zu dienen bestimmt sind, ein Larmschutzbereich
festgelegt, der nach dem MaRe der Larmbelastung in 2 Schutzzonen gegliedert ist®. Die
Ermittlung erfolgt unter Zugrundelegung des voraussehbaren Flugbetriebes und wird in
Abstéanden von 5 Jahren uberpruft. Der LArmschutzbereich wird vom Bundesminister des
Inneren, bei Verkehrsflugh&fen im Einvernehmen mit dem Bundesminister fir Verkehr, bei
militarischen Flugplatzen im Einvernehmen mit dem Bundesminister der Verteidigung durch
Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates festgesetzt. Im Larmschutzbereich
durfen schutzbedirftige Einrichtungen nicht errichtet werden, in der Schutzzone 1 dirfen
Wohnungen nicht errichtet werden. Das Gesetz enthalt detaillierte Festlegungen Uber
Entschadigungen bei Bauverboten und Erstattung von Aufwendungen fur bauliche
Schallschutzmaflinahmen.

Gemal einem Beschluss im Deutschen Bundestag vom September 1998 soll das Berech-
nungsverfahren modernisiert werden. Die Verhandlungen und Untersuchungen zu der No-
vellierung sind noch im Gange. Es wurde vorgeschlagen, dass das neue Gesetz fir Ver-
kehrsflughéfen, Verkehrslandeplatze mit einer festgelegten Mindestflugbewegungszahl,
militarische Flugplatze, die dem Betrieb von Flugzeugen mit Strahltriebwerken zu dienen
bestimmt sind, militarische Flugplatze, auf denen Propellerflugzeuge mit einer Hochststart-
masse®’ (iber 9.000 kg stationiert sind und Luft/Boden-SchieRplatze gelten soll. Auch eine
Erganzung fluglarmrelevanter Regelungen im Luftverkehrsgesetz wird erforderlich sein.

Vom deutschen BMU wurde ein Entwurf eines ,Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes
vor Fluglarm in der Umgebung von Flugplatzen* (Novelle Fluglarmgesetz) ausgearbeitet.
Es ist zu erwarten, dass dies die kennzeichnende Grol3e (wegen der angestrebten grof3t-
mdglichen Harmonisierung mit den Verfahren in anderen Bereichen), die Emissionsdaten
und auch das Rechenverfahren an sich (Vorbeiflugdauer oder Simulation des Vorbeiflugs)
betreffen wird. Auch die Grenzwerte werden neuerlich diskutiert (&quivalenter Dauer-
schallpegel 65 und 60 dB fiir die Schutzzonen 1 und 2 vorgeschlagen). Vergleichsrech-
nungen fur mehrere Flugh&fen wurden durchgefuhrt und die erforderlichen Kosten abge-
schatzt.

% Dije Léarmbelastung in den Schutzbereichen ist mit einem &quivalenten Dauerschallpegel (Aquivalenzparameter 4, nicht

energieaquivalent) nach dem derzeitigen Stand der Technik und des Umweltschutzes vergleichsweise hoch.

8  Statt des Begriffs der ,,Hochststartmasse* wird mitunter auch maximale Abflugmasse (englisch: Maximum Take-Off Weight, kurz

,MTOW* verwendet)
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In Deutschland sind auf Grund des Luftverkehrsgesetzes primar die Lander fur die Ge-
nehmigung von Flugplatzen, die Festsetzung von Beschrankungen und betrieblichen Vor-
gaben aus Larmschutzgriinden, die Uberwachung der Einhaltung der Genehmigungsauf-
lagen im Betrieb und fir die Festlegung von Nachtflugbeschrankungen zustandig.

Fur die nicht durch das derzeitige Fluglarmgesetz abgedeckten Flugplatze wurde die ,Leit-
linie zur Beurteilung von Fluglarm durch die Immissionsschutzbehérden der Lander” (Lan-
deplatz-Fluglarmleitlinie) vom Landerausschuss fur Immissionsschutz entworfen. Die Leitli-
nie dient den fur den Immissionsschutz zustdndigen Landesbehdrden zur Ermittlung (Be-
rechnung von Larmkonturen) und Beurteilung der Fluglarmimmissionen in der Umgebung
von Landeplatzen und Segelfluggelanden. Sie gilt nicht fir Segelfluggel&nde, auf denen
ausschlie3lich Flugbetrieb mit Segelflugzeugen im Windenstartverfahren und nicht mit
selbst startenden Motorseglern stattfindet. Diese Leitlinie ist von den Immissionsschutzbe-
horden anzuwenden und insbesondere fir die Raumordnungs- sowie Bauleitplanungsbe-
hérden®® bei der schalltechnischen Beurteilung im Rahmen der Aufstellung von Raumord-
nungsplanen und Bauleitplanen in der Umgebung bestehender Landeplatze und zur Er-
mittlung der zu erwartenden Larmimmissionen in der Umgebung von Landeplatzen im
Rahmen der abzugebenden Stellungnahmen bei Genehmigungsverfahren® geeignet.

In der deutschen Landeplatz-Fluglarmleitlinie wird die Schallimmission durch den energie-
aquivalenten Dauerschallpegel, getrennt fir Tag und Nacht beschrieben. Im Raumord-
nungs- und Bauleitplanungsfall soll den Berechnungen der Flugbetrieb im Prognosejahr
(vorausgegangenes Kalenderjahr + 10 Jahre) oder der wirtschaftlich und politisch gewollte
Endausbauzustand des Landeplatzes zugrunde gelegt werden. Es werden die Fluglarm-
zonen in 5 dB-Stufen bis herab zu 50 dB(A) und 40 dB(A) berechnet. Der Beurteilungspe-
gel ergibt sich aus dem &aquivalenten Dauerschallpegel durch einen Zuschlag von 4dB. Bei
Planfeststellungs- bzw. Plangenehmigungsverfahren ist sicherzustellen, dass der Beur-
teilungspegel einen der folgenden Immissionsrichtwerte nicht Gberschreitet:

Tabelle 4.1  Immissionsrichtwerte fur den Beurteilungspegel nach der Landeplatz-
Fluglarmleitlinie

Immissionsrichtwerte [dB(A)] Tag Nacht
an Krankenhausern, Schulen, Kur- und Altenheimen 57 47
in reinen und allgemeinen Wohn- und Kleinsiedlungsgebieten 59 49
in Kern-, Dorf- und Mischgebieten 64 54
in Gewerbegebieten 69 59

%  Das osterr. Baurecht kennt keine Bauleitplanungsbehdrde. Dieser entspricht in Osterreich die Baubehorde 1. Instanz, das ist der

Birgermeister bzw. in Stadten mit eigenem Statut der Magistrat.

8 Im Sinne von §6 Abs 2 des Luftverkehrsgesetzes bzw. bei Planfeststellungs- bzw. Plangenehmigungsverfahren gemaR 8§88 bis 10

Luftverkehrsgesetz (Deutschland)
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Niederlande

In den Niederlanden wird der Fluglarm in Kosteneinheiten (benannt nach dem Akustiker
Kosten, der die Einheit zur Beschreibung von Fluglarm entwickelte) mit der Kostenme-
thode, basierend auf dem maximalen A-bewerteten Schallpegel, berechnet. Die Tageszeit
wird darin mit Gewichtungsfaktoren sehr detailliert beachtet. Fir Flughafen mit Flugbewe-
gungen auch nachts wird zusatzlich ein Nacht-Larmindex berechnet, basierend auf dem A-
bewerteten energieaquivalenten Dauerschallpegel, der in SchlafrAumen auftritt. Fir die
Berechnungen liegen umfangreiche Datensétze zu der Schallemission und den betrieb-
lichen Gegebenheiten fiir viele Flugzeuggruppen vor. Fir die Berechnung des Schallpegels
in den Raumen sind Standardwerte fur die Dammung der Fassade bei geschlossenen Fen-
stern fur jeden Flughafen festgelegt.

Die Festlegung von Larmzonen in Kosteneinheiten ist fur alle Flugplatze verpflichtend und
es bestehen dazu Angaben tber die Nutzung fir Wohngebaude.

Die Zonen fur den Nacht-Larmindex werden fur die Werte 20 dB und héher berechnet. Die
Grenze fir die Nacht-Larm-Zone ist 26 dB. Innerhalb der Zone mussen die Schlafraume
entsprechend schallgedammt werden, sodass 26 dB nicht Uberschritten wird. In der Zone
ist auch die Errichtung neuer Wohnhé&user erlaubt, wenn sie entsprechend schallgeddmmt
sind.

Die Rechenmethode ist in einer Verordnung der Regierung festgelegt; die berechneten
Larm-Zonen werden durch den Minister flr Transport und den Minister fur die Umwelt fest-
gelegt. An den Zonenlinien werden zur Uberwachung der Einhaltung Fluglarmmessanlagen
eingerichtet.

Norwegen

In Norwegen wird die GréRe A-bewerteter energiedquivalenter Dauerschallpegel EFN Uber
24 Stunden mit Gewichtung fir Abend- und Nachtbewegungen und darlber hinaus auch
der (typische, regelméRig auftretende) maximale A-bewertete Schallpegel MFN berech-
net®. Die Emissionsdaten werden dem INM entnommen. In Richtlinien zu dem Land use
Planning and building Construction Act wird festgelegt, dass die Gemeinden Beschran-
kungen in den Larmzonen in der Umgebung der Flughafen zu erlassen haben:

Zone | (50-60 dB EFN oder 80-95 dB MFN): Die mégliche Stérung durch Larm ist zu
bertcksichtigen vor der Errichtung von larmempfindlichen Geb&uden (Wohngebaude,
Schulen, Krankenhéauser). Das gleiche gilt, wenn ein neuer Flughafen errichtet oder
ein bestehender erweitert werden soll.

90

Die Berechnung erfolgt mit dem Programm NORTIM
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Zone 1l (60-65 dB EFN oder 95-100 dB MFN tags oder 80-85 dB MFN nachts [22-
7Uhr]): Larmempfindliche Gebaude dirfen nicht errichtet werden und die Errichtung
eines neuen Flughafens oder eine Erweiterung eines bestehenden Flughafens, die
solche Geb&ude in Zone Il bringt, ist nicht zulassig. Einige Ausnahmen sind gestattet.

Zone Il (65-70 dB EFN oder 100-105 dB MFN tags oder 85-100 dB MFN nachts [22-
7Uhr]): Der Bau von larmempfindlichen Gebauden darf nicht gestattet werden. Des-
gleichen darf der Bau eines Flughafens oder die Erweiterung eines bestehenden
Flughafens nicht gestattet werden, wenn dadurch fir larmempfindliche Gebaude eine
solche Schallpegelerhdhung eintritt, dass sie in Zone Il kommen. Ausnahmen fir die
Reparatur oder Erweiterung von bestehenden Gebauden sind gestattet.

Zone IV (Uber 70 dB EFN oder uber 105 dB MFN tags oder uber 100 dB MFN
nachts): Es darf der Bau oder die Sanierung oder Erweiterung bestehender [arm-
empfindlicher Geb&aude nicht gestattet werden.

In einem Annex zum pollution act®™ wurde festgelegt, dass bis Ende 2001 Karten aller
Haushalte, die einen A-bewerteten aquivalenten Dauerschallpegel (Uber 24 Stunden) im
Haus (Schlafraum, Wohnraum) von tber 42 dB haben, erstellt werden missen. Bis Ende
2004 missen alle diese Hauser mit einer entsprechenden Schallddmmung versehen wer-
den.

Schweiz

In der Schweiz wird die GréRe A-bewerteter energiedquivalenter Dauerschallpegel mit dem
Simulations-Modell FLULA 2 berechnet. Die Datenbasis dazu wurde durch umfangreiche
Messungen am Flughafen Zirich erstellt. Aus dem aquivalenten Dauerschallpegel wird der
Beurteilungspegel fur Fluglarm durch Addition von gesetzlich vorgeschriebenen Konstan-
ten errechnet®.

Die Begrenzung des Fluglarms in rechtlicher Hinsicht ist durch das Luftfahrtgesetz mit der
Verordnung dber die Infrastruktur der Luftfahrt (Emissionsvorschriften fiir Flugzeuge,
Nachtflugbeschrankungen) und das Umweltschutzgesetz mit der Larmschutzverordnung
(Immissionsgrenzwerte) geregelt. Hervorzuheben ist dabei insbesondere die Unterschei-
dung der Belastungsgrenzwerte in Planungswert, Immissionsgrenzwert und Alarmwert mit
folgenden Funktionen (Grenzwerte siehe nachstehende Tabelle):

Planungswert:

e muss beim Bau neuer Anlagen eingehalten werden und

8 Im pollution act ist angefiihrt, dass die pollution control authority Verordnungen mit Grenzwerten fiir u.a. L4rm und Schwingungen

erlassen kann.

% Bis Mitte 2001 wurde in der Schweiz zur Beurteilung des Fluglarms von Landesflughafen der Noise and Number Index (NNI)

verwendet.
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e ist maflRgebend bei der Ausscheidung und ErschlieBung von Bauzonen

Immissionsgrenzwert:

e |0st Sanierungen bestehender Anlagen aus und

o st der Hochstwert fur die Bewilligung neuer Geb&aude mit [armempfindlichen

Raumen

e |6stin der Umgebung neuer oder wesentlich geanderter 6ffentlicher oder
konzessionierter Anlagen die Einrichtung von Schallschutzmaf3nahmen an

bestehenden Gebauden aus.

Alarmwert:

e ist ein Kriterium zur Beurteilung der Dringlichkeit von Sanierungen bestehen-
der Anlagen und

e |6stin der Umgebung bestehender offentlicher oder konzessionierter Anlagen
die Einrichtung von SchallschutzmalRhahmen an bestehenden Gebauden aus

Tabelle 4.2 Belastungsgrenzen fir den L&arm von Schweizer Zivilflugplatzen
[(dB(A)]
Planungswert Immissionsgrenzwert Alarmwert
Empfindlichkeitsstufe Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
I. erhdhter Schutz 53(55) 43(48) 55(57) 45(50) 60 55(58)
I1. Ruhige Wohnge- 57 50/47*) (55) 60(65) 55/50*)(57) 65(70) 65(60)*)
biete
I11. Wohnen + Ge- 60 50(55) 65 55(57) 70 65
werbe
IV. Industrie 65 55(60) 70 60(62) 75 70

“ der hohere Wer gilt fiir die erste Nachtstunde (22.00 bis 23.00 Uhr); in Klammern die aufgehobenen hoheren Grenz-

werte

Die Nacht wird in 3 Stunden aufgeteilt: 22-23, 23-24 und 5-6 Uhr; verspétete Flige durfen nur bis 0 Uhr 30 landen und

starten; diese werden aber der 2. Nachtstunde zugerechnet.

Die schweizerische Verordnung Uber die Infrastruktur (VIL) legt auch zusatzliche Be-
schrankungen fur den Flughafen Zurich in Bezug auf die Nachtruhepause fest. Demnach

sind zwischen 0.00 h und 5.00 h keine Starts und Landungen erlaubt.

Bundesarbeitskammer 47



LUFTVERKEHR UND LARMSCHUTZ

Tabelle 4.3  Flugbeschrankungen in der Schweiz

Zusatzliche Beschrénkung

Regelung gemaR VIL Uhrzeit Konzession Ziirich

Nachtflugsperre bis 5.00 (Verspatungen bis 00.30 erlaubt)

Fliige iiber 5.000 km mit 24.00
Larmindex < 98*) 23.00 Keine Starts fiir Charterfliige ab 22.00
Kirzere Fluge mit L&rmindex < 96 22.00
6.00
Nur Landungen Landungen erst ab 05.30
5.00

*) Larmindex: arithmetischer Mittelwert LEPN aus Seitenlarm-Messpunkt und Starttiberfluglarm-Messpunkt
Australien

In Australien (Sydney) wurde ein Verfahren entwickelt, bei dem Zonen ausgewiesen wer-
den, in welchen bestimmte Maximalpegel Uberschritten werden. Berechnet und dargestellt
werden vorzugsweise jene Zonen, in welchen der A-bewertete Schallpegel von 70 dB n-
mal (z.B. >200, 100-200, 50-100, 20-50, 10-20) an einem durchschnittlichen Tag Uber-
schritten wird. 70 dB wurde gewahlt, da dann bei offenem Fenster im Raum etwa ein
Schallpegel von 60 dB auftritt, bei dessen Uberschreitung nach Auffassung der australi-
schen Autoren eine Stérung von Gesprach oder Fernsehen beginnen kann.

Umfangreiche Untersuchungen in Australien Uber den Zusammenhang der Reaktion der
Bewohner der Umgebung von Flughafen auf den Fluglarm und von GroéRen zur Beschrei-
bung des Fluglarms ergaben, dass jedenfalls der energieaquivalente Pegel (in Australien
als NEF mit dem perceived noise level berechnet) eine sehr gute Vorhersage der Reaktion
(besser als andere einfache Indices) ergibt, die Aussage aber etwas durch die zusatzliche
Angabe der Anzahl der Ereignisse mit einer bestimmten Pegelliberschreitung verbessert
werden kann.

4.3.3.2 Grenzwerte

Eine Vergleich der verschiedenen eingesetzten Grenz- oder Richtwerte ist schwierig, da
die verwendeten GroRen zur Beschreibung der Fluglarmimmission nicht tibereinstimmen®.
In nachstehender Tabelle sind die Grenzwerte, die in etwa gleichen Groéf3en angegeben
werden, zum Vergleich zusammengestellt.

% Nach 2007 wird der Vergleich mit den dann einheitlich angewendeten GréRen, die in der EU-Umgebungslarm-Richtlinie

vorgeschrieben sind, besser maglich sein.
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Tabelle 4.4  Vergleich in Europa eingesetzter Grenz- oder Richtwerte

Land

Grenzwert (dB) flr

I—den I—DN
(Tag,Abend (Tag,
,Nacht) Nacht)

Osterreich (abgeleitet aus den in OAL-Richtlinie 36 angegebenen Zuordnungen von Legrag Und
Legnacht; €ine explizite Zuordnung von Lge, zu den Gebietskategorien der Raumordnungsgesetze
erfolgte bis jetzt nicht)

Wohngebiet (,,reines Wohngebiet*)
Misch-, Kern- und Geschaftsgebiete
Kur-, Zweitwohnungs-und Ferienwohngebiete

55 (50)
60
50 - 55

Belgien

Wohngebiet, Erholungsgebiet, nur tags genutzt
Geschéftsgebiet

Erholungsgebiet (auch nachts genutzt)

55
60
50

Finnland

Wohngebiete, Erholungsgebiete in dicht besiedelten Gebieten, Gebiete in Ndhe dicht besiedelter
Gebiete, Gebiete fur Pflege- und Erziehungseinrichtungen

Feriensiedlungen, Erholungsgebiete auBerhalb von dicht besiedelten Gebieten, Naturschutzgebiete

55

45

Italien

keine Beschréankung
keine Wohngebdude
nur Flughafenanlagen

<65
65-75
>75

Norwegen

fur larmempfindliche Geb&dude (Wohngeb&ude, Schulen, Krankenhduser) ist die mégliche Stérung
durch L&rm zu berlcksichtigen

larmempfindliche Geb&ude dirfen nicht errichtet werden

der Bau von larmempfindlichen Gebduden darf nicht gestattet werden (Ausnahmen flir Reparatur
od. Erweiterung von bestehenden Geb&uden)

Bau oder Sanierung oder Erweiterung bestehender larmempfindlicher Gebaude darf nicht gestattet
werden

50-607

60-65"
65-70"

>70"

Schweden
Wohngebiete

55

" zusitzlich Grenzwerte fiir typische, regelméRig auftretende maximale Schallpegel

") zusatzlich im Inneren von Wohngebéuden 30 dB und Grenzwert fiir maximalen Schallpegel

4.3.4 Osterreich

4.3.4.1 Ruckblick

Schon in den Jahren 1977/78 wurde ein erster Entwurf einer Richtlinie zum Larmschutz in
der Umgebung von Flugplatzen im Osterreichischen Arbeitsring fir Larmbekampfung aus-
gearbeitet und 1979 bis 1983 wurden in der Arbeitsgruppe des Osterreichischen Arbeits-
ringes fur Larmbekampfung im Auftrag des Bundesministeriums fur offentliche Wirtschaft
und Verkehr Arbeiten und Vergleichsrechnungen fir die Entwicklung einer geeigneten
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GrolRe zur Beschreibung der Schallimmission in der Umgebung von Flugplatzen und des
dazu erforderlichen Rechenverfahrens durchgefiihrt. Diese stitzten sich anfangs auf das in
der BRD schon seit dem Jahre 1971 im ,Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm*“ bestehende
Verfahren (das bis heute gilt). So wurde auch in dem Bescheid des Bundesministeriums
anlasslich der Genehmigung der zweiten Piste fir den Flughafen Wien-Schwechat schon
1972 festgelegt, dass alljahrlich die Zone des ,aquivalenten Dauerschallpegels* 6= 66 dB
zu berechnen ist, wobei 6 die GrolRe ist, die im deutschen Fluglarmgesetz verwendet
wird®. Die entsprechenden Berechnungen erfolgten demgemaR ab dem Betriebsjahr
1977/78 nach dem Entwurf zu einer OAL-Richtlinie, die weitgehend dem deutschen Verfah-
ren folgte.

Weitere Arbeiten in der Arbeitsgruppe fihrten zu dem Ergebnis, dass es zweckmaRiger ist,
den energieaquivalenten Dauerschallpegel, wie er fir andere Schallquellen, z.B. den Stra-
Renverkehr verwendet wird, auch zur Beschreibung von Fluglarm zu verwenden und in der
1984 veroffentlichten OAL-Richtlinie 24 ,Larmschutzzonen in der Umgebung von Flugplat-
zen — Planungs- und Berechnungsgrundlagen, Teil 1“ wurde der A-bewertete energieaqui-
valente Dauerschallpegel La e, als kennzeichnende GroRe festgelegt®™. Die Berechnungen
sollten fur den Tag die Zonen Laeq = 60, 65 und 70 dB und fiir die Nacht die Zonen Laeq =
50, 55 und 60 dB ausweisen. Die fur die Berechnung erforderlichen Daten fir die Emission
der Flugzeuge und die Vorbeiflugdauer wurden in Anlehnung an das Deutsche Fluglarm-
gesetz und die zugehdrige Anleitung zur Berechnung (AzB) festgelegt. Damit stand ein
Rechenverfahren zur Verfigung und es wurden erstmals Berechnungen von Fluglarmzo-
nen an den Osterreichischen Flughafen durchgefihrt, um die betroffenen Grundflachen und
damit entstehende Kosten usw. abschéatzen zu kénnen.

Mit der Planung der Anschaffung von Abfangjagern erhielt die Frage der Berechnung und
Begrenzung von Fluglarm 1987 besondere Bedeutung und es wurde im Rahmen einer
Forschungsarbeit® ,Qualitatskriterien Fluglarm“ im Auftrag des Landesverteidigungsrates
diese Fragestellung eingehend behandelt. Als Unterlage dazu wurden die in den verschie-
denen Landern verwendeten GréRen und Grenzwerte zusammengestellt und verglichen.

Die ,Qualitatskriterien Fluglarm* enthielten als kennzeichnende GréR3e den ,Dauerschall-
pegel” Lpy, der berechnet wird

- a) fur die gesamte Betriebszeit des Flughafens (mit einem Zuschlag von 10 dB fir die
Flugbewegungen in der Nachtzeit 22 bis 6 Uhr) und

®  Der im deutschen Fluglarmgesetz zugrunde gelegte aquivalente Dauerschallpegel ist nicht der energiedquivalente Dauerschallpegel,

sondern basiert auf dem Aquivalenzparameter 4; d.h. beim energiedquivalenten Dauerschallpegel ist ein Schallpegel L mit der Dauer
T gleich dem Schallpegel L+3 mit der Dauer T/2, beim Aquivalenzparameter 4 ist jedoch ein Schallpegel L mit der Dauer T gleich
dem Schallpegel L+4 mit der Dauer T/2. Zwischen dem dquivalenten Dauerschallpegel nach dem deutschen Flugldrmgesetz und dem
energiedquivalenten Dauerschallpegel besteht kein fixer Zusammenhang; allgemein kann gesagt werden, dass der energiedquivalente
Dauerschallpegel hoher ist als der dquivalente Dauerschallpegel mit dem Aquivalenzparameter 4; der Unterschied ist umso groRer je
kleiner die Anzahl der Bewegungen ist. Die im deutschen Fluglarmgesetz verwendete GrofRe wird nach neuen international
einheitlichen Verfahren nicht mehr angewendet.

% Der Teil 1 behandelte Flughéfen; fiir die Behandlung von Flugfeldern wurde ein Teil 2 vorgesehen.

% unverdffentlicht
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- b) fur die jeweilige Betriebszeit zwischen 6 und 22 Uhr

mit der durchschnittlichen Anzahl der Bewegungen der 6 verkehrsreichsten Monate. Der
jeweils héhere Wert aus a und b ist der mal3gebende Wert.

Zu den so berechneten Larmschutzzonen wurden Kriterien fir die Flachenwidmung ange-
geben, wie nachstehend dargestellt. Zusatzlich wurden auch die maximalen Schallpegel
(die eine Bedeutung fur militdrische Flugbewegungen haben) beriicksichtigt.

Tabelle 4.5 Festlegung von L&armschutzzonen fur verschiedene Geb&dudetypen,
Quelle: Forschungsarbeit ,,Qualitatskriterium Fluglarm®, unveroffent-

licht
Ldrmschutzzone Neue Gebdude Bestehende Gebdude
A o | Landwirtschaftl.Gebdude o IN =
Loy > 75 dB S S| (ohne Wohnen), £55 e
s n T < O o
L > 105 dB > N | militdrische Bauten und fulirs) £t
Amax o 2 | Anlagen, Flugplatzgebdude g€£ c :g*ﬁ
5¢ 2028 | 293
B %g Wohnhduser nur in bestehen— %gﬁ:@ 2es
= den Siedlungsgebieten und ol 2 co0°
= v c = 2T c > o ©
Lpy = 65-75 dB ‘= | Biro— und Geschdftshduser 25 c. B
o & ¢ ; 5= < ® R
2 mit dem erforderlichen =E23 | sEC
¢ § | Schallschutz o @
R Lo
C .%8 Wohnhduser nur in bestehen— v5
Loy = 60-65 dB xO | den Siedlungsgebieten 3 ov
35 c
Hej
D Gebdude mit Idrmempfindlicher g%%
Nutzung nur bei strukturpolitischer OzZz=
Loy = 55-60 dB  Notwendigkeit und mit dem erfor—

derlichen Schallschutz

Die Qualitatskriterien Fluglarm mit der Gro3e Lpy stellten die Grundlage fir den ,konzepti-
ven Entwurf flr ein Fluglarmgesetz” dar, der vom Bundesministerium flr Landesverteidi-
gung 1988 ausgearbeitet wurde und an das Bundeskanzleramt Ubergeben wurde. Vom
Bundeskanzleramt wurde der Entwurf an das Bundesministerium fir offentliche Wirtschaft
und Verkehr Ubergeben. In diesem wurden Berechnungen von Larmzonen der verschiede-
nen osterreichischen Flughafen veranlasst und entsprechende Kostenabschatzungen®’
durchgefihrt. 1994 wurde der Entwurf fur ein Bundesgesetz tiber den Fluglarm (Fluglarm-
gesetz — FLG) zur Begutachtung ausgesandt, das die Berechnung von Lpy und die Be-
rechnung entsprechender Zonen festlegte. Letztlich kam das Gesetz nicht Uber den Dis-
kussionsstatus hinaus.

Berechnungen von Fluglarmzonen fiir Flughafen in Osterreich wurden ab diesem Zeitpunkt
nach dem Entwurf zu dem Fluglarmgesetz einheitlich durchgefihrt. Die Daten fur die Emis-
sion der Flugzeuge wurden entsprechend den in der BRD zur AzB festgelegten und 1984
dem Stand der Technik angepassten Werten mit einigen (internen, unverdffentlichten)
Erganzungen eingesetzt.

7 Ergebnisse unbekannt
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4.3.4.2 Neue OAL-Richtlinie 24

Mit dem vermehrten Einsatz der neuen Generation von Strahlflugzeugen wurde es erfor-
derlich, die dem Stand der Technik entsprechenden Emissionsdaten neu festzulegen und
auch das Rechenverfahren zur Berechnung der Immission neu auszuarbeiten. Dies auch
im Hinblick darauf, dass das erwartete Fluglarmgesetz nicht erlassen wurde. Es wurde da-
her 1999 der Neuentwurf der OAL-Richtlinie 24, Teil 1 in einer OAL-Arbeitsgruppe begon-
nen, nachdem schon seit 1997 der Entwurf fur Teil 2 (fur Flugfelder) bearbeitet worden
war. Als Basis fur die Neubearbeitung von Teil 1 wurden die in verschiedenen Landern
zugrunde gelegten Rechenverfahren und Emissionsdaten verglichen. Es wurden die Emis-
sionsdaten aus Deutschland (noch unveroffentlichte Daten, die im Rahmen einer For-
schungsarbeit erstellt worden waren und vom Umweltbundesamt in Berlin zur Verfugung
gestellt wurden), aus der Schweiz (umfangreiche Datensétze aus Messungen flr ein neu
entwickeltes Simulations-Rechenverfahren von der EMPA ausgearbeitet und fir Ver-
gleichsrechnungen zur Verfugung gestellt) und aus USA (in dem Integrated Noise Model
INM enthaltene Daten) verglichen. Obwohl die Arbeitsgruppe zu der Meinung kam, dass
die in der Schweiz ausgearbeiteten Daten mit der Berechnung der Immission aus der Si-
mulation des Vorbeiflugs vorzuziehen sind und in die OAL-Richtlinie aufgenommen werden
sollten, wurden schliel3lich die deutschen Daten der neuen Richtlinie zugrundegelegt, ins-
besondere, da sie nicht nur die schalltechnischen Daten sondern auch einheitliche Be-
triebsdaten (wie Steigprofil, Geschwindigkeit, Schubreduktion nach dem Start) enthalten
und auch das Rechenverfahren einfacher ist. Auch von der in der Arbeitsgruppe bevor-
zugten Zugrundelegung der tatsachlichen Flugwege aus Radaraufzeichnungen, wie sie in
der Schweiz angewendet wurde, wurde schlie3lich zugunsten der einfacheren Berechnung
mit vorgegebenen Profilen (nach umfangreichen Vergleichen von Radaraufzeichnungen
von Flugwegen in Wien-Schwechat und in Salzburg) abgesehen.

In der mit Juni 2001 neu heraus gegebenen OAL-Richtlinie 24-1 wurde als kennzeichnende
GroRRe fur die Immission der A-bewertete energiedquivalente Dauerschallpegel beibehal-
ten; allerdings im Hinblick auf die in der EU-Richtlinie ,Uber die Bewertung und Bekamp-
fung von Umgebungslarm“®® festgelegte neue Beriicksichtigung von Tag, Abend und Nacht
wurde auf den Larmindex Lgen Und Lngne aus dieser Richtlinie Gbergegangen. Die Zugrun-
delegung der 6 verkehrsreichsten Monate wurde beibehalten. Nach Verdffentlichung der
EU-Umgebungslarmrichtlinie wurde die OAL-Richtlinie 24-1 zur vollstandigen Anpassung
an die EU-Richtlinie neu Uberarbeitet und eine neue Ausgabe mit Janner 2004 verdffent-
licht. Diese enthalt das Rechenverfahren mit der fir die EU-Interims-Methode vorgeschrie-
benen Segmentierung der Flugwege und eine Trennung in die Berechnung von Fluglarm-
schutzzonen fir die Raumplanung und die Schallschutzplanung und die Berechnung des
Larmindex Lgen und des Nachtlarmindex Lngn Nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie. Dabei

% Richtlinie 2002/49/EG des europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und Bekdmpfung von

Umgebungslarm
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wurden auch die neu festgelegten Zeitabschnitte fir den Tag 6 — 19 Uhr, den Abend 19 —
22 Uhr und die Nacht 22 - 6 Uhr eingesetzt. Fir die erstgenannte Berechnung wurde der
Bezugszeitraum 6 Monate (bzw. erforderlichenfalls 3 Monate) beibehalten, fir die zweitge-
nannte Berechnung der Beurteilungszeitraum 1 Jahr festgelegt.

Insgesamt werden an die Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie groRe Erwartungen
geknupft, denn sie verfolgt im Wesentlichen drei Ziele neben der Ermittiung der Belastung
durch Umgebungslarm (Ziel a) auch die Ziele der

= Sicherstellung der Information der Offentlichkeit tiber Umgebungslarm und seine
Auswirkungen (Ziel b) und

= die Ausarbeitung und Annnahme von Aktionsplanen zur Verhinderung und Vermin-
derung vom Umgebungslarm (Ziel c; RL 2002/49/EG Art 1).

Die Richtlinie gilt fir sog. ,Grof3flughafen”, worunter von einem Mitgliedstaat angegebene
Verkehrsflughafen mit einem Verkehrsaufkommen von tber 50.000 Bewegungen pro Jahr
definiert werden. Unter Bewegung wird der Start oder die Landung verstanden, wobei hier-
von Bewegungen zum Zwecke der Ausbildung mit Leichtflugzeugen ausgenommen wer-
den.

Unter Betrachtung der Summe aus kommerzieller und allgemeiner Luftfahrt sowie der Mili-
tarluftfahrt musste die Richtlinie in Osterreich somit jedenfalls fiir die Flughafen Wien, Graz,
Linz und Salzburg zur Anwendung kommen. Die Flugplatze Wr. Neustadt — Ost, wo 2001
noch mehr als 50.000 Flugbewegungen zu verzeichnen waren (2002 nur rd. 38.400 Be-
wegungen) und Vdslau (41.000) rangieren in Bezug auf das zivile Luftverkehrsaufkommen
zwar noch vor den Flughafen Innsbruck (37.300) und Klagenfurt (36.800) — allen gemein
ist, dass sie von den Regelungen der Umgebungslarmrichtlinie, selbst unter Hinzurech-
nung der Militarluftfahrt (derzeit) nicht erfasst werden®. Da uber die konkreten Anwen-
dungsfalle in Osterreich eine heftige Diskussion ausgebrochen ist, droht, dass die Richtlinie
aufgrund einer besonderen Auslegung Uberhaupt nur fir den Flughafen Wien Geltung er-
langen soll.

Als Planungsrichtwerte fiir Tag und Nacht wird in der OAL-Richtlinie 24 auf jene hingewie-
sen, die in der OAL-Richtlinie 36 den Gebietskategorien der Raumordnungsgesetze der
Lander zugeordnet werden. Fir Lgen, kann etwa der Planungsrichtwert flr den Tag einge-
setzt werden. Demnach ist fir Wohngebiet ein Planungsrichtwert 55 dB einzusetzen, fir in
einigen Landern bestehendes reines Wohngebiet 50 dB, fur Mischgebiete, Kerngebiete,
Geschéftsgebiete 60 dB. FiUr Kurgebiete, Zweitwohnungsgebiete, Ferienwohngebiete lie-
gen die Planungsrichtwerte im Bereich 50 und 55 dB. Wie aus Kapitel 4.3.3 ersichtlich,
stimmen diese Werte mit den in anderen Landern verwendeten Grenzwerten weitgehend
tberein.

% Werte aus STAT.AT (Wien 2003): Statistik der Zivilluftfahrt 2002, gerundet; sh. hierzu auch Werte der Austro Control GmbH, in: 6.
Umweltkontrollbericht, S. 748
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4.3.4.2.1 Flughéfen

Fur Flughafen wird gemaR der mit Janner 2004 herausgegebenen Neuauflage der OAL-
Richtlinie 24, Blatt 1 ,Larmschutzzonen in der Umgebung von Flughéafen - Planungs- und
Berechnungsgrundlagen* die Berechnung folgender GréRen vorgeschrieben:

Die Schallimmission in der Umgebung von Flughafen ist durch den A-bewerteten energie-
aquivalenten Dauerschallpegel Laeq zu beschreiben, der unter Berlicksichtigung von Art
und Umfang des Flugbetriebes fiir die folgenden Zeitabschnitte'®

e Tag (6 bis 19 Uhr), Laeqtag, bEZEIChNEt Mt Ly
e Abend (19 bis 22 Uhr), La eqabend, D€Z€IChNEt Mt L,

e Nacht (22 Uhr bis 6 Uhr bzw. die Betriebszeit'™" in diesem Zeitabschnitt), La eqnachts
bezeichnet mit L,

e Summe Uber 24 Stunden mit einer unterschiedlichen Bewertung der einzelnen Ab-
schnitte, bezeichnet mit Lgen

ermittelt wird.

Der Wert fiir Lge, ergibt sich aus der energetischen Summierung der Dauerschallpegel fur
Tag, Abend und Nacht Uber 24 Stunden, wobei der Wert flir den Abend einen Zuschlag
von 5 dB und der Wert fur die Nacht einen Zuschlag von 10 dB erhalt.

Es werden mindestens die Zonen der Schallimmission

Ly =60, 65, 70 und 75 dB
e L. =55,60,65und70dB

e L,=50, 55, 60 und 65 dB und

Lgen = 60, 65, 70 und 75 dB
berechnet.
Daraus werden die Umhillenden der Zonen

von Ly =60, L, =55, L, =50 dB, bezeichnet mit L, = 60 dB,
von Ly =65, L. =60, L, =55 dB, bezeichnet mit L, = 65 dB,
von Ly =70, L. =65, L, =60 dB, bezeichnet mit L, = 70 dB und
von Ly =75, Le =70, L,= 65 dB, bezeichnet mit L, = 75 dB

ermittelt.

1% Der Beginn des Zeitabschnittes Abend wird mit der Umsetzung der EU-Umgebungslarm-Richtlinie in Osterreich neu festgelegt
werden.

101 Bffnungszeit geman Osterr. Aeronautical Information Publication (AIP)
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Je nach den Anforderungen der Raumplanung in den verschiedenen Bundesléandern oder
fur die Festlegung von vor Larm besonders zu schitzenden Gebieten oder Standplatzen
kann es zweckmalig sein, auch die Zonen mit jeweils um 5 dB geringerer Schallimmission
zu berechnen. Dies sollte jeweils von einer fir die Festlegung der Berechnungen an einem
Flughafen einberufenen Arbeitsgruppe entschieden werden.

Die Richtlinie enthalt die genauen Rechenanweisungen; die zusatzliche Dampfung bei
Schallausbreitung seitlich vom Flugzeug Uber Boden wird nach dem deutschen Verfahren
berechnet, Kurven im Flugweg werden mit dem Verfahren der Segmentierung berticksich-
tigt. Die Datensatze fur die Emission der Flugzeuge einschliellich der Angaben zu Ge-
schwindigkeit, Steigprofil und Leistungsreduktion (als Schallpegelminderung) wurden nach
ihrer Empfehlung fiir die Interims-Methode nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie als OAL-
Richtlinie 24-5 mit Datum Janner 2004 herausgegeben.

Im 1. Abschnitt der Richtlinie ist angefuihrt, dass die Rechenergebnisse in Verbindung mit
Planungsrichtwerten als Planungsunterlage dienen sollen fur

e die Standortauswahl, Errichtung oder Anderung eines Flughafens und Festlegung
des Betriebes in einer solchen Weise, dass fur keine oder moglichst wenige zu
schitzende Gebiete oder Objekte die Schallimmission die Planungsrichtwerte Gber-
schreitet

o die Uberdrtliche Raumplanung (insbesondere Regionalplanung), die ortliche Raum-
planung (6rtliches Entwicklungskonzept, Flachenwidmungsplan, Bebauungsplan) und
die Planung von Objekten in der Umgebung von bestehenden Flughafen in einer
solchen Weise, dass die der jeweiligen Nutzung entsprechenden Planungsrichtwerte
durch die Schallimmission nicht Uberschritten werden.

Die Beurteilung von einzelnen Larmbeschwerden kann Uber diese Richtlinie hinausge-
hende Erhebungen erforderlich machen.

Von der Angabe der Tabelle 4-1 lber die Flachenwidmung und Nutzung, die in den ,Qua-
litatskriterien Fluglarm* ausgearbeitet worden war, wurde in der Richtlinie abgesehen. Es
wird auf die zu den einzelnen Gebietskategorien der Raumordnungsgesetze der Bundes-
lander in der OAL-Richtlinie 36 angegebenen Planungsrichtwerte hingewiesen.

Im Punkt 4 der Richtlinie werden die fur die Berechnung der Larmschutzzonen erforderli-
chen Unterlagen angefuhrt. Die sachlichen Grundlagen fir die Berechnung der Fluglarm-
schutzzonen und die Festlegung von vor Larm besonders zu schitzenden Nutzungen und
Standplatzen werden zweckméaRig von einer Arbeitsgruppe auf der Basis von Daten, die
vom Flugplatzhalter, dem Bundesministerium fir Landesverteidigung (falls Militarluftfahrt
betroffen), Austro Control und den betroffenen Luftfahrtunternehmen vorbereitet werden,
erarbeitet; zu dieser Arbeitsgruppe sollen mindestens Vertreter der folgenden Institutionen
vom Flugplatzhalter eingeladen werden:

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie als Oberste Zivilluftfahrtbe-
horde
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Bundesministerium fur Landesverteidigung (wenn auch die Militarluftfahrt betroffen ist)

Landesregierungen und betroffene Bezirksverwaltungsbehorde (z.B. zustandige
Rechtsabteilung, Umweltschutz, Raumordnung)

Umweltanwaltschaft
Austro Control GesmbH (ACG)
in Frage kommende Luftfahrtunternehmen und -vereine

Gemeinden, in deren Bereich der Flughafen liegt oder errichtet werden soll, und Ge-
meinden, die teilweise oder ganz in den Fluglarmschutzzonen liegen (bei bestehenden
Flughafen) bzw. erwartungsgemal in den Fluglarmschutzzonen liegen werden (bei ge-
planten Flughéafen)

Institution, welche die Berechnung der Larmschutzzonen durchfiihrt.

In Anhang 1 der Richtlinie wird in Punkt 3.1 darauf hingewiesen, dass die Berechnungen
fur einen festgelegten Betrieb und bestimmte Flugwege gelten und bei der Anwendung der
Fluglarmschutzzonen fir die Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung zu beachten ist,
dass die Einhaltung dieser Festlegungen — allenfalls nach Erstellung einer geeigneten
Prognose — abgesichert werden sollte (Abstimmung Uberdrtliches Raumordnungskonzept
und Verkehrskonzept).

4.3.4.2.2 Flugfelder

Teil 2 der OAL-Richtlinie 24 ,Larmschutzzonen in der Umgebung von Flugfeldern — Pla-
nungs- und Berechnungsgrundlagen®, der auch mit Juni 2001 verdéffentlicht wurde, basiert
auch auf dem energieaquivalenten Dauerschallpegel, es wird jedoch dem bei Flugfeldern
anders strukturierten Betrieb (vorwiegend im Sommer, vorwiegend an Wochenenden)
Rechnung getragen durch Festlegung einer der Betriebsstruktur anzupassenden Kenn-
zeichnungszeit von

¢ den 3 verkehrsreichsten Monaten des Jahres (90 Tage) oder

¢ den Wochenenden Freitag+Samstag+Sonntag in den 3 verkehrsreichsten Monaten
(39 Tage)** oder

¢ den 26 verkehrsreichsten Tagen in den 3 verkehrsreichsten Monaten.

Da auf Flugfeldern tblicherweise kein Nachtbetrieb stattfindet, wird nur der Dauerschallpe-
gel fur den Tag Ly und der fir den Abend L. berechnet und daraus der Wert Ly Uber 16

192 wenn Vorschriften bzw. Regelungen {iber Beschrankung des Flugbetriebes am Sonntag bestehen, sind die Flugbewegungen fiir
Freitag und Samstag einzusetzen (26 Tage).
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Stunden bzw. die tatsachliche Betriebszeit durch energetische Summation berechnet, wo-
bei der Pegel fur den Abend einen Zuschlag von 5 dB erhalt.

Es werden mindestens die Zonen der Schallimmission
e Ly =50, 55,60 und 65 dB
e L. =45,50, 55 und60dB und
e L4 =50, 55,60 und 65 dB

berechnet.

Daraus werden die Umhillenden der Zonen

von Ly =50, L =45 dB, bezeichnet mit Ly = 50 dB,
von Ly =55, L. =50 dB, bezeichnet mit L, = 55 dB,
von Ly = 60, L. =55 dB, bezeichnet mit L, = 60 dB und
von Ly = 65, L. = 60, bezeichnet mit Ly = 65 dB
ermittelt.

Je nach den Anforderungen der Raumplanung in den verschiedenen Bundesléandern oder
fur die Festlegung von vor Larm besonders zu schitzenden Gebieten oder Standplatzen
kann es zweckmalig sein, auch die Zonen mit jeweils um 5 dB geringerer Schallimmission
zu berechnen. Dies sollte jeweils von einer fir die Festlegung der Berechnungen an einem
Flugfeld einberufenen Arbeitsgruppe entschieden werden.

Weiters werden die Zonen des maximalen Schallpegels
e Lamax =60, 65, 70, 75 dB
berechnet.

Je nach den Anforderungen, z.B. fir besonders zu schiitzende Gebiete oder Standplatze,
kann es zweckmaRig sein, auch die Zone Lamax = 55 dB zu berechnen. Dies sollte von der
oben genannten Arbeitsgruppe festgelegt werden. Die Zone Lamax = 55 dB ist nur fur sol-
che Gebiete zu berechnen, in welchen der Grundgerauschpegel < 30 dB (A-bewertet)
betragt.

Die Rechenverfahren sind die gleichen wie in Teil 1, die Daten fir Emission und Betrieb
der Flugzeuge sind ebenfalls in OAL-Richtlinie 24-5 veréffentlicht.

4.3.5 Vergleich und Restimee

In Osterreich gibt es schon seit Jahrzehnten ein Verfahren zur Berechnung der Schallim-
mission in der Umgebung von Flugplatzen, das laufend, zuletzt 2004, dem Stand der
Technik angepasst wurde. Da es in einer Richtlinie des Osterreichischen Arbeitsrings fur
Larmbekampfung veréffentlicht ist, kommt ihm in rechtlicher Hinsicht jene Bedeutung zu,
die solchen Richtlinien bei Fehlen entsprechender gesetzlicher Regelungen allgemein
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zukommt, d.h. sie beschreiben den Stand der Technik. Es entspricht auch dem zur
Durchfiihrung der Berechnung von strategischen Larmkarten nach der EU-Umgebungs-
larm-Richtlinie empfohlenen Interims-Rechenverfahren.

Auch im Vergleich mit anderen Landern besteht in Osterreich im Hinblick auf die Angabe
eines Verfahrens zur Beschreibung und Ermittlung der Schallimmission in der Umgebung
von Flugplatzen aus technischer Sicht kein unmittelbares Defizit. Nach massiver Kritik
seitens vom Fluglarm Betroffener (sowohl im In- als auch im Ausland) erlangt die Berlck-
sichtigung der Maximalpegel jedoch immer hdéhere Bedeutung und sollte letztlich auch in
Osterreich in die Beurteilung einbezogen werden. (Die Berechnung der Maximalpegel er-
folgt in Osterreich auch heute schon, allerdings nur fiir die Zonen-Berechnungen in der
Umgebung von militarischen Flugplatzen mit regelmaRigen Ubungsfliigen der Abfangjager,
deren Schallpegel wesentlich hdher ist als der jetzt Uiblichen zivilen Kap-3 Flugzeuge.)

In methodischer Hinsicht ist die allgemeine Ausweisung eines kennzeichnenden Maxi-
malpegels bei den zahlreichen Flugzeugtypen auf den zahlreichen Flugwegen als schwie-
rig zu bezeichnen. Dennoch wére hier eine geeignete Rechenvorschrift zu entwickeln oder
aber es kann auf Erfahrungen des in Australien entwickelten Verfahrens der Ausweisung
von Zonen, in welchen bestimmte Maximalpegel Uberschritten werden, zurlick gegriffen
werden (,Sydney-Modell“; siehe auch Kap. 4.3.3.1.5).

Dieses Modell und die dadurch gegebene Bericksichtigung der LArmbelastung der Be-
wohner in der Umgebung eines Flughafens, sowohl hinsichtlich der Dauer der Schaller-
eignisse als auch hinsichtlich der Intensitat (insbesondere Auftreten von Maximalpegel)
wird auch im Rahmen des Mediationsverfahrens zum Ausbau des Flughafens Wien
Schwechat eingehend diskutiert und letztlich als Vorbild herangezogen. Dabei scheint eine
Einigung dahingehend zu Stande zu kommen, in dem die Larmbelastung einerseits Uber
den energieaquivalenten Dauerschallpegel (Leq) und nach dem, und dies ist neu in Oster-
reich, Sydney-Modell dargestellt wird. Durch das Sydney-Modell soll, wie oben ausgefiihrt,
jeder Uberflug in die Darstellung einbezogen werden, der einen bestimmten Emissionswert
erreicht, unabhangig wie laut das Einzelereignis ist.

Der Dauerschallpegel soll demnach wie folgt berechnet werden:

Der Dauerschallpegel wird fur folgende Zeitraume gemittelt:
a) Durchrechnungszeitraum: 6 verkehrsreichste Monate
b) Tag: 06:00 — 18:00

Abend: 18:00 — 22:00

Nacht: 22:00 — 06:00

c) Isozonen:
Tag: 50, 54, 57, 60, 65
Abend: 45, 50, 54, 57, 60, 65
Nacht: 40, 45, 50, 54, 57, 60, 65.

Zusatzlich wird gemaf Sydney-Modell folgendes dargestellt:
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a) Durchrechnungszeitraum: 6 verkehrsreichsten Monate
90 verkehrsreichste Tage Westwind
90 verkehrsreichste Tage Sud/Stdostwind

b) Einzelereignisse Uber 65dB
c) 00:00 - 24:00

Damit ist eine zu den mal3gebenden Zonen des aquivalenten Dauerschallpegels bzw. des
Larmindex Lgen (nach der EU-Umgebungslarm-Richtlinie) zusétzliche Information tber die
Fluglarmbelastung gegeben.

4.4  Rechte der Betroffenen

4.4.1 Luftfahrtgesetz

Nach dem Luftfahrtgesetz'® ist fiir den Betrieb von Zivilflugplatzen eine Bewilligung erfor-

derlich (Zivilflugplatz-Bewilligung, § 68 LFG).'** Im Antrag auf die Erteilung einer solchen
Zivilflugplatz-Bewilligung sind (unter anderem) die Auswirkungen des Vorhabens auf die
Rechte Dritter anzugeben (8 69 Abs 1 lit f LFG). Im Rahmen der Priifung des Vorhabens ist
(unter anderem) den vom Vorhaben berihrten LaAndern und Gemeinden Gelegenheit zur
Stellungnahme zu geben (8 70 Abs 2 und 3 LFG); vor Erlassung des Bescheides Uber die
Zivilflugplatz-Bewilligung ist in allen Féllen eine mundliche Verhandlung durchzufiihren
(8 70 Abs 4 LFG). Eine Zivilflugplatz-Bewilligung ist (nur dann) zu erteilen, wenn (auch)
,sonstige offentliche Interessen“'® nicht entgegenstehen (§ 71 Abs 1 litd LFG):'° bei der
Konkretisierung des Begriffs des ,6ffentlichen Interesses” hat sich der Gesetzgeber aller-
dings, anstatt (auch) auf 6kologische Gesichtspunkte Bedacht zu nehmen, auf wirtschaftli-
che Aspekte (Verhinderung UbermaRigen und unnétigen Wettbewerbs) beschrankt. Der
Bescheid uber die Zivilflugplatz-Bewilligung hat (unter anderem) Bedingungen und Aufla-
gen — welche etwa mit Ricksicht auf die Bestimmungen des § 71 Abs 1 LFG erforderlich
sind — zu bestimmen. Die Ausiibung des Betriebes eines Zivilflugplatzes ist behdrdlich zu

103 BGBI Nr. 1957/253 idF BGBI | Nr. 2002/65.

104 In den §881ff LFG finden sich entsprechende — aber inhaltlich deutlich weniger strenge — Regelungen im Hinblick auf
Militarflugplatze.

105 Was unter den "sonstigen éffentlichen Interessen” im Sinne des § 71 Abs 1 lit. d LFG zu verstehen ist, hat der VWGH (1970 20 11, ZI.
1820/69-7, Slg. 7913 A, LRP/afl. 1971, 29/9) ausgefiihrt: “Aus dem Wort "sonstige" ist zu entnehmen, daB die in den lit. a bis c des §
71 LFG angefiihrten Interessen nicht darunter fallen. Es sind daher andere 6ffentliche Interessen zu beriicksichtigen, die nach dem
LFG wahrzunehmen sind. Als solche 6ffentliche Interessen sind beispielsweise anzusehen:
der Schutz der Allgemeinheit (88 92, 96 und 124 LFG),
die Aufrechterhaltung der éffentlichen Ruhe, Ordnung und Sicherheit (88 5, 124, 126, 145),
die Hintanhaltung von Gefahrdungen von Leben, Gesundheit und Eigentum (§ 133),
die Gewabhrleistung der Sicherheit der Person und des Eigentums (8§ 122),
der Sicherheit von Personen und Sachen auf der Erde (§ 122),
die Fernhaltung strender Einwirkungen auf Personen und Sachen (§ 45) und
die Vermeidung vermeidbaren Gerausches (§ 14) ... (Halbmayer/Wiesenwasser: Das Osterreichische Luftfahrtrecht, S. 112 u. 112a)

% Diesheziiglich kritisch Kind, Larmrecht, 178, dem zufolge der Begriff der ,ffentlichen Interessen“ ohne die Normierung von

Grenzwerten nicht zu objektivieren sei; nicht gerade einer zur Larmbekdmpfung notwendigen Reduktion des Flugverkehrs entspreche
auch der prinzipielle Kontrahierungszwang des Betreibers eines Flughafens gemal § 63 LFG.
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untersagen, wenn eine der Voraussetzungen der Betriebsaufnahmebewilligung (8 73 LFG)
nicht mehr gegeben ist oder zum Zeitpunkt der Erteilung dieser Bewilligung nicht mehr ge-
geben war und dieser Mangel noch fortdauert (8 76 Abs 1 LFG); gleichzeitig ist eine ange-
messene Frist zu bestimmen, innerhalb derer die festgestellten, die Untersagung begriin-
denden Mangel zu beheben sind (8 76 Abs 2 LFG). Die Zivilflugplatz-Bewilligung ist be-
hordlich zu widerrufen, wenn (unter anderem) der Flugplatzbetrieb gemali § 76 LFG unter-
sagt worden ist und die festgestellten Méngel nicht fristgerecht behoben wurden (8§ 77 lit e
LFG).

Von Bedeutung fur eine (wirksame) Larmschutzvorsorge ist grundsatzlich auch die Be-
stimmung des § 79 LFG, wonach fir eine Bewilligung einer zivilen Bodeneinrichtung (8 78
Abs 1 LFG) mal3geblich ist, dass das entsprechende Vorhaben fir die Sicherheit der Luft-
fahrt erforderlich oder dieser férderlich ist; die Bewilligung ist insoweit bedingt oder mit
Auflagen zu erteilen, als dies zur Abwendung von Gefahren oder zur Gewahrleistung eines
zweckentsprechenden Betriebes notwendig ist. Wenngleich auch in diesem Zusammen-
hang nicht auf Aspekte der Gefahrdung des Lebens oder der Gesundheit von Menschen
sowie eine unzumutbare Belastigung durch L&rm eingegangen wird, sollte es im Hinblick
auf diese Regelung doch mdglich sein, alle gegen derartige Beeintrachtigungen nach dem
Stand der Technik méglichen MaRnahmen zu ergreifen.*”’

Die Bestimmungen des LFG raumen allerdings keine subjektiven Rechte (der Anrainer)
auf Schutz gegen Beeintrachtigungen durch Fluglarm ein. Gemal § 171 Abs1 Z5 LFG
besteht jedoch die Méglichkeit, die Durchfihrung einzelner Fliige zu verbieten, wenn der
Flug — als Unterfall der ,Gefahrdung [anderer] offentlicher Interessen” — gegen im Interesse
der Verminderung des Fluglarms erlassene Gesetze, Verordnungen oder Bescheide ver-
stoRen wirde. Eine gesetzliche Festlegung von Fluglarmzonen in der Umgebung von
Flugplatzen — wie etwa in GroRbritannien oder Deutschland — existiert in Osterreich nicht;
in diesem Zusammenhang kann lediglich auf eine fakultative Richtlinie Gber das Berech-
nungsverfahren fur die Ermittlung der Larmbelastung in der Umgebung von Flugplatzen
(OAL-Richtlinie Nr. 24) hingewiesen werden. Im Hinblick auf die Errichtung oder Erweite-
rung von Militarflugplatzen normiert § 82 Abs 3 Satz 2 LFG, dass eine solche auf jeden Fall
zuldssig ist, wenn im Interesse der Landesverteidigung nicht darauf verzichtet werden
kann. Demnach muss weder eine Gefahrdung des Lebens oder der Gesundheit von Men-
schen ausgeschlossen sein, noch missen Belastigungen der Nachbarn oder Beeintrachti-
gungen der Umwelt nach dem Stand der Technik vermieden werden.'®®

Als verwaltungsstrafrechtliche Sanktion fir (versuchte) Verstt3e gegen die Bestimmun-
gen des LFG, gegen aufgrund des Gesetzes erlassene Verordnungen, gegen auf solchen
oder auf dem Gesetz basierende Bescheide oder gegen Anordnungen der Flugsiche-

07 Kind, Larmrecht, 180 f.

18 7y verfassungsrechtlichen Bedenken sowie zur besonderen Problematik von Tieffliigen (militarische Flige unterhalb der in den
Luftverkehrsvorschriften vorgeschriebenen Sicherheitsmindesthdhen) siehe Kind, Larmrecht, 181 mwN in den Fn 402 und 403. Zum
(weiteren) Spezialproblem von Hubschrauberlarm — bzw. der Bewilligung von AuRenabfligen und Aulenlandungen — siehe dens,
Lérmrecht, 182 f.
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rungsorgane sieht das Gesetz Geldstrafen bis (nach wie vor) € 21.801,85 (ATS 300.000,--)
(im Falle des Vorliegens erschwerender Umstande daneben Freiheitsstrafen bis zu sechs
Wochen) vor (8§ 169 LFG). Im luftfahrtrechtlichen Bewilligungsverfahren kommt den vom
Fluglarm betroffenen Personen respektive Anrainern — mit Ausnahme der Liegenschaftsei-
gentumer (welche etwa gemalR 8 67 LFG zur Duldung von Vorarbeiten verpflichtet werden
kénnen — keine Parteistellung zu; auch gegen Uberméafigen Larm, der durch den Luftver-
kehr nach und von Flughafen bewirkt wird, kann sich der einzelne rechtlich nicht zur Wehr
setzen.'® Demnach verlauft die Grenze zumutbarer Larmbelastung parallel zum Larmpe-
gel, welcher nach den Luftverkehrsvorschriften erlaubt ist.

4.4.2 Die Luftverkehrsregeln 1967

Die Luftverkehrsregeln 1967 (LVR)™° sehen vor, dass durch den Betrieb eines Luftfahr-
zeugs oder Luftfahrtgerates keine gréRere Behinderung oder Belastigung, insbesondere
auch kein gréRerer Larm, verursacht werden darf, als es der ordnungsgemalie Betrieb des
Luftfahrzeuges beziehungsweise des Luftfahrtgerates unvermeidbar mit sich bringt (8 3
Abs 3 LVR).™! § 19 der LVR bietet die Méglichkeit, ,aufgetragene Verfahren* zur Vermin-
derung der Larmbelastigung fur das An-, Uber- oder Abfliegen von Flugplatzen festzule-
gen. Im Fall einer (gemaR § 2 VStG im Inland begangenen) Ubertretung der LVR richtet
sich die (Verwaltungs-)Strafbarkeit nach den Bestimmungen des LFG (8§ 75 LVR).

4.4.3 Die Zivilluftfahrzeug-Larmzulassigkeitsverordnung

Die Zivilluftfahrzeug-Larmzuléssigkeitsverordnung (ZLZV)'*? normiert ein stufenweises Ver-
bot lauter Flugzeuge und regelt La&rmemissionsgrenzwerte (gegliedert nach den einzelnen
Zivilluftfahrzeug-Kategorien) sowie nahere Voraussetzungen, unter welchen das Bundes-
amt fur Zivilluftfahrt Larmzulassigkeitsbescheinigungen fir Zivillufttahrzeuge ausstellt. Ab-
flige und Landungen von Luftfahrzeugen, fur welche die ZLZV Larmgrenzwerte festlegt,
sind in Osterreich daher nur mit einer entsprechenden (ésterreichischen oder — unter dem
Vorbehalt der Gegenseitigkeit — gleichwertigen ausléndischen) Larmzulassigkeitsbeschei-
nigung moglich. Im Hinblick auf LA&rmmessverfahren und den hdchstens zuldssigen Larm
wird in erster Linie eine Unterscheidung zwischen Flugzeugen mit Strahlenantrieb und sol-
chen mit Propellerantrieb getroffen. Nicht geregelt sind allerdings Larmgrenzwerte fir den
Uberflug; im Hinblick auf Verwendungsbeschrankungen finden sich bloR Larmgrenzwerte
fur An- und Abflige mit Flugzeugen mit Strahlantrieb auf dsterreichischen Zivilflugplatzen.

109 Kritisch Kind, Larmrecht, 178.

10 BGBI Nr. 1967/56 idF BGBI Il Nr. 1999/138.

1L Siehe dazu auch OGH 3.10.1996, 1 Ob 53/95; ferner Kind, Larmrecht, 183.
12 BGBI Nr. 1993/738 idF BGBI 11 Nr. 2002/224.
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Die Bestimmungen der ZLZV kénnen also nur einen bedingten Schutz der Anrainer vor
unzumutbaren Larmbelastungen erméglichen; insbesondere fehlt eine Regelung, welche
es ermdglichen wirde, unabhangig von den in § 40 Abs 4 ZLZV normierten Larmgrenz-
werten im Interesse des Schutzes der Nachtruhe Beschrankungen des Luftverkehrs (bei-
spielsweise fiir Fracht- oder Charterfliige) anzuordnen.’*® Die (Verwaltungs-) Strafbarkeit
im Fall von (bestimmten) Ubertretungen der Verordnung richtet sich wiederum nach den
Bestimmungen des LFG (8§ 46 ZLZV).

Weder aus dem LFG selbst, noch aus der ZLZV kann geschlossen werden, dass unab-
hangig von der in 8 40 Abs 4 ZLZV nominierten Moglichkeit, Ausnahmegenehmigungen
zum Schutz von Flughafenanrainern zu befristen bzw auf Widerruf zu erteilen, dem Flug-
verkehr sonstige Beschréankungen im Interesse des Larm- und insbesondere des Nachtru-
heschutzes von Nachbarn auferlegt werden kénnten. Als einzigartig kann jedoch heraus-
gehoben werden, dass im Rahmen des Mediationsverfahrens zum Ausbau des Flughafens
Wien-Schwechat von den Verfahrensparteien gewisse rdumlich abgegrenzte Zonen sowie
zeitliche Rahmen festgelegt wurden, denen sodann individuelle Grenzwerte zugeteilt wur-
den; insofern wurden Uber die gesetzlichen Bestimmungen hinausgehende Regelungen
getroffen.

Auf européaischer Ebene legt die Richtlinie 2002/30/EG des Europaischen Parlaments und
Rates vom 26.3.2002 Uber Regeln und Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschrankun-
gen auf Flughafen der Gemeinschaft zwar gemeinsame Bestimmungen fur das Verbot von
Flugzeugen mit den hochsten Larmemissionen auf den europdaischen Flughéfen fest. Sie
zZielt dabei auf die Reduzierung der Larmbelastigung durch Flugzeuge auf Flughafen ab
und ermdglicht den mit dem Larmproblem konfrontierten Flughafen eine Reihe von Ein-
schrankungen des Betriebes, einschliel3lich der allmahlichen Abschaffung von Flugzeugen
mit den hdchsten Larmemissionen. Dabei wird von Flughafen zu Flughafen eine Prifung
jener Parameter vorgenommen, die die Erreichung der Ziele der Richtlinie gewahrleisten
sollen (Reduzierung des Fluglarms an der Quelle, Planung und Verwaltung der Flachen-
nutzung, larmarme Betriebsverfahren, ortliche Betriebsbeschrdnkungen im Zusammen-
hang mit Larmproblemen). Der reinen Uberflugsproblematik, im Gegensatz zur Problematik
der Larmentstehung bei Start und Landung, wird allerdings auch hier nicht ausdrticklich
Rechnung getragen; insofern zeigt sich, dass bloRR ein bedingter, keinesfalls jedoch ein
umfassender Schutz der Anrainer vor Fluglarmbelastigungen jeder Art besteht, gegeben
ist.

4.4.4 Die Zivilflugplatz-Betriebsordnung

Die Zivilflugplatz-Betriebsordnung*** sieht — im Hinblick auf das Laufenlassen von Trieb-

1% Sjehe dazu wiederum Kind, Larmrecht, 183 f.

14 BGBI Nr. 1962/72 idF BGBI Nr. 1986/610.
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werken — vor, dass unnétige Belastigungen, insbesondere durch Larm oder Luftstrom, zu
vermeiden sind (8 35 Abs 4). Strafbestimmungen fur den Fall von Zuwiderhandlungen sind
allerdings nicht vorgesehen. Auch im Hinblick auf den Flugbetrieb mit Leichtflugzeugen
sowie Motorseglern fehlen in Osterreich — etwa im Gegensatz zu Deutschland — bislang
zeitliche Beschrankungen.™*®

4.4.5 Beispiele aus anderen Landern
4.45.1 Deutschland

Geltungsbereich

In Deutschland besteht seit 1971 ein ,Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm® (Fluglarmge-
setz). Dieses gilt fir die Umgebung von Flugplatzen, wo Larmschutzbereiche per Gesetz
festgesetzt werden. Die Regelungen betreffen in erster Linie Verkehrsflughéafen (mit Flugli-
nienverkehr) und Militarflugplatze, ,die dem Betrieb von Flugzeugen mit Strahltriebwerken
zu dienen bestimmt sind“. ,\Wenn der Schutz der Allgemeinheit es erfordert, sollen auch fir
andere Flugplatze, die dem Betrieb von Flugzeugen mit Strahltriebwerken zu dienen be-
stimmt sind, Larmschutzbereiche festgesetzt werden“ (8§ 1 Deutsches FluLarmG).

Ausdehnung (Umfang) des Larmschutzbereiches

Der Larmschutzbereich (8 2 Deutsches FluLarmG) eines Flugplatzes umfasst das Gebiet
aullerhalb des Flugplatzgelandes, in dem der durch Fluglarm hervorgerufene aquivalente
Dauerschallpegel 67 dB(A) Ubersteigt, wobei 2 Schutzzonen unterschieden werden:

= Schutzzone 1: Gebiet, in dem der aquivalente Dauerschallpegel 75 dB(A) Ubersteigt
= Schutzzone 2: Ubriges Gebiet des Larmschutzbereichs

Die Larmschutzbereiche werden durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesra-
tes in Form von Karten und Pléane, die Bestandteil der Rechtsverordnung sind, festgesetzt.

Zur Ermittlung des aquivalenten Dauerschallpegels hat der Unternehmer eines Verkehrs-
flughafens dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und seinen
Beauftragten die erforderlichen Auskiinfte zu erteilen sowie Unterlagen und Plane vorzule-
gen (8 11 Deutsches FluLarmG).

15 Naher dazu Kind, Larmrecht, 185 mwN in Fn 426.
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Festsetzung des Larmschutzbereiches

Der Larmschutzbereich eines Flugplatzes ist neu festzusetzen, wenn eine Anderung in der
Anlage oder im Betrieb des Flugplatzes zu einer wesentlichen Veranderung der Larmbe-
lastung in der Umgebung des Flugplatzes fiihren wird. Eine Veranderung der Larmbelas-
tung ist insbesondere dann als wesentlich anzusehen, wenn sich der aquivalente Dauer-
schallpegel an der au3eren Grenze des Larmschutzbereichs um mehr als 4 dB(A) erhoht.
Spatestens nach Ablauf von zehn Jahren seit Festsetzung des Larmschutzbereichs ist zu
prifen, ob sich die LArmbelastung wesentlich verandert hat oder innerhalb der nachsten
zehn Jahre voraussichtlich wesentlich veréandern wird. Die Prifung ist in Abstanden von
zehn Jahren zu wiederholen, sofern nicht besondere Umstande eine friihere Prifung erfor-
derlich machen (8 4 Deutsches FluL&A&rmG).

Bauverbote

Im Larmschutzbereich dirfen Krankenhduser, Altenheime, Erholungsheime, Schulen und
ahnliche in gleichem MalRe schutzbedirftige Einrichtungen nicht errichtet werden (Aus-
nahmen zulassig, wenn dies zur Versorgung der Bevdlkerung mit 6ffentlichen Einrichtun-
gen oder sonst im 6ffentlichen Interesse dringend geboten). In der Schutzzone 1 dirfen
(mit bestimmten Ausnahmen) keine Wohnungen errichtet werden (sofern nicht vor Festset-
zung des Larmschutzbereichs eine Baugenehmigung erteilt worden ist, § 5 Deutsches Flu-
LarmG).

Entschadigung, Erstattung von Aufwendungen

Besonders hervorzuheben am deutschen Fluglarmgesetz ist, dass es eine Entschadigung
im Falle einer Wertminderung bzw. eine Erstattung von Aufwendungen flr bauliche Schall-
schutzmalRnahmen enthalt: Wird durch ein Bauverbot nach dem Fluglarmgesetz die bisher
zulassige bauliche Nutzung aufgehoben und tritt dadurch eine nicht nur unwesentliche
Wertminderung des Grundstiicks ein, so besteht fir den Eigentimer die Méglichkeit, eine
angemessene Entschadigung in Geld zu verlangen. Dies ist auch dann mdglich, wenn
durch das Bauverbot Aufwendungen fiir Vorbereitungen zur baulichen Nutzung des Grund-
stiicks an Wert verlieren, die der Eigentimer im Vertrauen auf den Bestand der bisher zu-
lassigen baulichen Nutzung gemacht hat (8 8 Deutsches FluLarmG).

Dem Eigentiimer eines in der Schutzzone 1 gelegenen Grundstiicks, auf dem Wohnungen
(oder bestimmte andere explizit genannte Gebaude) bestehen, werden Aufwendungen fur
bauliche SchallschutzmalBnahmen erstattet. Fir die Antragstellung auf Kostenerstattung
gilt jedoch einerseits eine Frist von funf Jahren nach der Festsetzung des Larmschutzbe-
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reichs, andererseits sind die Mallnhahmen mit einem, durch Rechtsverordnung anzupas-

senden Betrag je Quadratmeter Wohnflache limitiert'®.

Zur Zahlung der Entschadigung und zur Erstattung der Aufwendungen fir bauliche Schall-
schutzmalRnahmen ist der Flugplatzhalter verpflichtet.

Strafbestimmungen
Das deutsche Fluglarmgesetz enthélt keine Strafbestimmungen.

Wie unter Kap. 4.2.4.1 ausgefihrt, steht eine Novelle des deutschen Fluglarmgesetzes, die
sich aller Voraussicht nach auf Berechnungsverfahren und Grenzwerte beziehen wird, be-
vor.

4.45.2 Schweiz

In der Schweiz wurde 1986 die sog. Larmschutz-Verordnung (LSV) erlassen, die wesent-
lich weiter gefasst ist als z.B. das deutsche Fluglarmgesetz und allgemein formuliert vor
schadlichem und lastigem Larm schitzen soll. Sie regelt die Begrenzung von Auf3enlarm-
emissionen, die beim Betrieb neuer und bestehender Anlagen erzeugt werden, die Aus-
scheidung und ErschlieBung von Bauzonen in larmbelasteten Gebieten, die Erteilung von
Baubewilligungen fir Gebaude, die larmempfindliche Raume enthalten und in larmbelas-
teten Gebieten liegen, den Schallschutz gegen Auf3en- und Innenl&rm an neuen Gebauden
mit larmempfindlichen Raumen, den Schallschutz gegen Au3enlarm an bestehenden Ge-
bauden mit l[Armempfindlichen Raumen, die Ermittlung von Auf3enlarmimmissionen und
ihre Beurteilung anhand von Belastungsgrenzwerten.

Flugplatze werden als ortfeste Anlagen, die beim Betrieb AuRenl&arm erzeugen, definiert.
Die AuRenlarmemissionen beweglicher Gerate und Maschinen, wozu Flugzeuge gezahit
werden, missen so weit begrenzt werden, als dies technisch und betrieblich moglich sowie
wirtschaftlich tragbar ist und dass die betroffene Bevolkerung in ihnrem Wohlbefinden nicht
erheblich gestort wird (Art. 4 schweizerische LSV).

Larmbelastungskataster

Hinsichtlich der Ermittlung und Beurteilung von Auf3enlarmimmissionen ortsfester Anlagen
besteht eine sog. ,Ermittlungspflicht”. Die Vollzugsbehdrde ermittelt die Au3enlarmimmissi-
onen ortsfester Anlagen oder ordnet deren Ermittlung an, wenn sie Grund zur Annahme
hat, dass die maRgebenden Belastungsgrenzwerte Uberschritten sind oder ihre Uber-

18 Das Gesetz sieht in der Version der Verlautbarung einen Betrag von DEM 100,--/m* Wohnflache vor (§ 9 Abs. 3 deutsches
FluLarmG).
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schreitung zu erwarten ist. Bei der Larmermittiung werden zukiinftige Anderungen der
Larmimmissionen, insbesondere wegen der Erstellung neuer oder der Anderung oder Sa-
nierung bestehender Anlagen, wenn die Projekte im Zeitpunkt der Ermittlung bereits 6ffent-
lich aufgelegt sind, bericksichtigt.

Bei Strassen, Eisenbahnanlagen und Flugplatzen hélt die Vollzugsbehérde die Larmimmis-
sionen, die auf Grund von Entscheiden (ber die Erstellung, Anderung oder Sanierung die-
ser Anlagen zuldssig sind, in einem Kataster, Larmbelastungskataster, fest. Dieser um-
fasst:

a. die berechnete oder gemessene Larmbelastung
b. die angewendeten Berechnungsverfahren

c. die Eingabedaten fir die Larmberechnung

d. die Nutzung der larmbelasteten Gebiete

e. die geltenden Empfindlichkeitsstufen

f. die Anlagen und ihre Eigentiimer

Die im Larmbelastungskataster festgehaltenen Larmimmissionen sind mal3gebend fiir die
Ausscheidung und ErschlieBung von Bauzonen, fur die Erteilung von Baubewilligungen
und fur Schallschutzmassnahmen an bestehenden Gebauden. In den Larmbelastungska-
taster kann jedermann einsehen.

Art der Ermittlung und Grenzwerte

Die Art und der Umfang der Ermittlung der Larmimmissionen wurden unter Kapitel 4.2.4.2
beschrieben. Auch das System der schweizerischen Empfindlichkeitsstufen wurde an die-
ser Stelle bereits eingehend erlautert.

Kontrolle

Bei Strassen, Eisenbahnanlagen und Flugplatzen stellen die Vollzugsbehérden die aktuel-
len Larmimmissionen periodisch fest und teilen diese dem Bundesamt fur Umwelt, Wald
und Landschaft mit. Steht fest oder ist zu erwarten, dass die Larmimmissionen von den im
Larmbelastungskataster festgehaltenen auf Dauer wesentlich abweichen, so trifft die Voll-
zugbehdrde die fur den Vollzug dieser Verordnung notwendigen Mal3nahmen.

SchallschutzmaRnahmen und deren Kosten

Sind SchallschutzmaRnahmen vorzusehen, so tragt der Inhaber der neuen oder wesentlich
geadnderten Anlage die Kosten fur die Begrenzung der Emissionen, die seine Anlage verur-
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sacht. Muss der Gebaudeeigentiimer Schallschutzmassnahmen treffen, so tragt der Inha-
ber der Anlage Uberdies die ausgewiesenen ortsiiblichen Kosten fiir:

a. die Projektierung und Bauleitung

b. die notwendige Schallddmmung der Fenster und die hieflr notwendigen Anpas-
sungsarbeiten

c. die Finanzierung, wenn er trotz Aufforderung des Gebaudeeigentiimers keinen Vor-
schuss geleistet hat

d. allféllige Gebihren

Die Verordnung sieht auch das Instrument von Kontrollen vor: Die Vollzugsbehérde kon-
trolliert spatestens ein Jahr nach der Inbetriebnahme der neuen oder geanderten Anlage,
ob die angeordneten Emissionsbegrenzungen und Schallschutzmassnahmen getroffen
sind. In Zweifelsfallen prift sie auch die Wirksamkeit der Mal3nahmen.

Sanierungen

Bei ortsfesten Anlagen, die wesentlich zur Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte bei-
tragen, ordnet die Vollzugsbehdrde nach Anhéren der Inhaber der Anlagen die notwendi-
gen Sanierungen an. Die Anlagen missen so weit saniert werden, als dies technisch und
betrieblich maglich sowie wirtschaftlich tragbar ist und dass die Immissionsgrenzwerte nicht
Uberschritten werden.

Stehen keine Uberwiegenden Interessen entgegen, so gibt die Vollzugsbehdrde den Malk-
nahmen, welche die Larmerzeugung verhindern oder verringern, den Vorzug gegeniber
MalRnahmen, die lediglich die LArmausbreitung verhindern oder verringern.

Strafbestimmungen

Die schweizerische Larmschutz-Verordnung enthalt keine Strafbestimmungen.

4.4.6 Entwurf eines Fluglarmgesetzes in Osterreich

Ein Entwurf eines Fluglarmgesetzes (kurz ,FLG") aus dem Jahr 1994 wurde — nach hef-
tigen Diskussionen — schlief3lich wieder zuriickgezogen. Ganz vorrangiger Zweck dieses
Gesetzes sollte es sein, die Allgemeinheit im Bereich von Flughafen und Flugfeldern mit
einem bestimmten Verkehrsaufkommen vor Ubermagigen, gesundheitsgefahrdenden Be-

17 Aussendung (eines Entwurfs zur Begutachtung) des Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr vom Dezember 1994,
Pr ZI 58.505/3-7/94; niher zum Entwurf etwa Kalivoda, Verkehrslarmschutz in Osterreich, AK-Schriftenreihe ,,Informationen zur
Umweltpolitik“, Bd 135, 27 f; ferner Kind, Larmrecht, 186 ff.
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lastigungen und Nachteilen durch Fluglarm zu schiitzen (Immissionsschutz als Erganzung
zu den emissionsseitigen Regelungen betreffend den Luftverkehr) und dabei gleichzeitig
einen angemessenen Interessenausgleich zwischen den Verkehrs- und wirtschaftlichen
Interessen der Flugplatzbetreiber und den vom Fluglarm Betroffenen zu erzielen.

Das Gesetz sah einen Geltungsbereich fur Flughafen und Flugfelder vor, auf denen An-
und Abfliige von Luftfahrzeugen mit Strahltriebwerken (mit Ausnahme von Ambulanz- und
Rettungsfliigen) oder jahrlich mehr als 40.000 Motorflugbewegungen stattfinden; ferner war
auch eine Anwendbarkeit des Gesetzes auf Militarflugplatze, auf denen (auch) ziviler Be-
darfs- oder Fluglinienverkehr durchgefuhrt wird, vorgesehen. In den Erlauterungen zum
Entwurf wurde diese Grenze damit begrindet, dass kleinere Flugfelder von ihrem Ver-
kehrsaufkommen her, das vielfach nur auf wenige Tage in der Woche beschrankt sei, nicht
den vom Gesetz verfolgten Intentionen entsprachen. Wie wenig diese Begriindung zu
Uberzeugen vermag, verdeutlicht sich etwa am Beispiel bestimmter Flugfelder, wo sich das
Verkehrsaufkommen — also Flugbewegungen und Larmbeldstigungen — im Wesentlichen
auf das Wochenende konzentriert; dabei handelt es sich aber genau um die Zeit, in der die
Anwohner in besonderem Ausmaf Ruhe und Erholung suchen.'*

Aus materieller Sicht sollten in erster Linie (von der ZLZV nicht geregelte) Larmgrenzwerte
fur den Uberflug sowie (von den Larmgrenzwerten unabh&ngige) Beschrankungen des
Flugverkehrs (etwa fir Fracht- oder Charterflige in der Nacht) normiert werden. Vom
Larmschutzbereich sollte das Gebiet auf3erhalb von Flugplatzgrenzen erfasst werden, in
welchem der vom Fluglarm verursachte Dauerschallpegel (8 2 Z 1) 60 dB ubersteigt (8 3
Abs 1). Dieser Larmschutzbereich sollte in drei Larmschutzzonen gegliedert werden (8 3
Abs 2), wovon allerdings blof3 im Hinblick auf eine (n&mlich die Zone A) die Berucksichti-
gung des maximalen Schallpegels (8§ 2 Z 4) vorgesehen war (§ 3 Abs 2 Z 1). Im Gegensatz
zu den Zonen A und B — fiir welche der Verkehr wahrend der gesamten taglichen Betriebs-
zeit herangezogen werden sollte — waren Anspriiche auf LarmschutzmalRnahmen in der
Zone C nur fur den Fall vorgesehen, dass der &quivalente Dauerschallpegel tber die Be-
triebszeit des betroffenen Flughafens im Zeitraum zwischen 22 und 6 Uhr den vorgesehe-
nen Grenzwert Uberschreitet. Fir die Ermittlung der Larmbelastung war der Erlass einer
Verordnung vorgesehen (8 4); ebenso fur die Festlegung von Larmschutzbereichen und
Larmschutzzonen (8 5 Abs 1), welche alle funf Jahre zu Uberprifen gewesen wére (85
Abs 2). Zudem war eine Berechtigung zur Inanspruchnahme passiver Larmschutzmal3-
nahmen (an Geb&uden bzw. Geb&udeteilen) vorgesehen (88 6 f), deren Kosten vom jewei-
ligen Flugplatzhalter zu tragen gewesen waren (8 8 Abs 1); in einer Anlage A festgelegte
Schalldammwerte entsprachen der ONORM B 8115, Teil 2. SchlieRlich sollte zur Beratung
der Luftfahrtbehoérde erster Instanz bei der Behandlung fluglarmrelevanter Fragen fir jeden
dem Geltungsbereich des Gesetzes unterliegenden Flughafen ein Larmschutzbeirat einge-
richtet werden (8 9).

18 Sjehe dazu auch Kind, Larmrecht, 186 Fn 430.
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Zusammenfassend bestanden die wesentlichen Defizite des Entwurfs also darin, dass die-
ser blof3 Flugfelder mit mehr als 40.000 Motorflughewegungen pro Jahr erfassen sollte
(und fast samtliche Flugplatze, von welchen aus Flige der allgemeinen Luftfahrt unter-
nommen wurden und die immer wieder Anlass zu Beschwerden gaben, ausnahm);119 fer-
ner erschien es als willkirlich, die immissionsseitigen Regelungen blo3 auf den Nahbereich
von Flughéfen und —feldern zu beschrénken, da es ja auch auf3erhalb des Nahbereichs
eines Flughafens durchaus zu Larmstérungen — vor allem durch Uberflige — kommen
kann. Im Speziellen sollen dabei jene Bereiche angesprochen werden, die bei Flughafen
zwischen den Bereichen der Larmschutzzonen und jenen Bereichen, die in groRer Héhe
uberflogen werden, sowie bei Flugfeldern unterhalb der Hauptan- und abflugwege, liegen.

Des weiteren sei angefiihrt, dass aus Sicht der Betroffenen der Regelungsvorschlag, dass
.Larmschutzbereiche" in ,Larmzonenplanen®, in welchen wiederum einzelne ,Larmschutz-
zonen® unterschieden werden, festzulegen wéren, in Bezug auf die vielen hier verwendeten
Begriffe fur die zu regelnde Materie etwas umsténdlich erscheint.

Aus rechtlicher Sicht ware die Verpflichtung der Flugplatzhalter zur Bereitstellung der fir
die Berechnung der Fluglarmschutzzonen erforderlichen Daten Uber Flugbewegungen mit
der Festlegung des Rechenverfahrens nach OAL-Richtlinie 24, die Vorschreibung der Be-
rechnung der Zonen in regelméaRigen Zeitabstanden'®, die Vorschreibung der Nutzung in
den Zonen, die Festlegung event. Verpflichtungen fir Mal3nahmen in den Zonen mit fest-
zulegender Belastung zweckmaRig.

4.4.7 Vergleich und Resliimee

Ein Vergleich der Gesetzgebung in Deutschland, der Schweiz und Osterreich in Bezug auf
den Schutz vor Fluglarm geht aus nachstehender Tabelle hervor.

18 Kritisch Kalivoda, aaO, 28, mit dem Hinweis darauf, dass selbst die Benutzung von Rasenméhern am Wochenende zeitlich
reglementiert sei; siehe ferner Kind, Larmrecht, 186, der darauf hinweist, dass im Jahr 1984 in V&slau 50.117, in Wiener Neustadt
20.319, in Gmunden 4.095 und in VVéltendorf 3.907 Flugbewegungen verzeichnet worden seien; von den Regelungen des FLG wéren
daher bloR die Flugbewegungen des Sportflugfeldes Bad Voéslau erfasst gewesen, was nicht zuletzt im Hinblick auf den
Gleichheitsgrundsatz als bedenklich anzusehen gewesen waére.

120 Fir die groReren Flughafen wird dies jedenfalls erforderlich gemaR der EU-Umweltlarm-Richtlinie.
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Tabelle 4.6  Vergleich des Stands der Fluglarmgesetzgebung in Deutschland, der
Schweiz und Osterreich
Land Fluglarmgesetz Verordnete Grenzwerte Vorgesehene
Schutzzonen / -bereiche Leq [dB(A)] LarmschutzmaRnahmen
Deutschland ja Schutzzonen Recht auf Entschadigung in
Fluglarmgesetz Bauverbote (mit best. Aus- Zone 1 67 Geld bei Wertminderung
(1971) nahmen) fur Wohnungen Zone 2: 75 Erstattung von Aufwen-
innerhalb der Schutzzone per dungen flr bauliche Schall-
Rechtsverordnung schutzmaBnahmen
Zahlungspflichtiger ist der
Flugplatzhalter
Schweiz ja Larmbelastungskataster Planungs-, SchallschutzmaBnahmen:
Larmschutz- I erhdhtes Larmschutzbe- Immissionsgrenzwert, | Inhaber der neuen oder
Verordnung durfnis (Erholungszonen) Alarmwert ggzeggéihK%iiggigfgiﬁn-
zugelassen (Wohnzonen, (inkl. allfalliger Finanzie-
Zonen f. 6ffentl. Bauten Planungswerte: rungs- und Nebenkosten etc.)
und Anlagen) Tag: 53(1) — 65(1V)
I11. maRig stérende Betriebe Nacht: 43(1) - 55(1V)
zugelassen (Wohn- und Immissionsgrenzwerte:
Gewerbezonen / Misch- Tag: 55(1) — 70(1V)
zonen) Nacht: 45(1) — 60(1V)
IV. stark stérende Betriebe Alarmwerte:
zugelassen (Industriezo- Tag: 60(1) — 75(1V)
nen) Nacht: 55(1) — 75(1V)
Osterreich nein
lediglich Entwurf
1994 (s. u.)

*) Die genauen Werte kdnnen Tab. 4.1 in Kap. 4.2.4.2 entnommen werden.

Zur besseren Vergleichbarkeit der in 0.a. Tabelle enthaltenen Regeln werden in nachste-
hender Tabelle die Vorschlage aus dem Entwurf flr ein Osterreichisches Fluglarmgesetz
sowie aus den Vereinbarungen, welche im Rahmen des Mediationsverfahrens zum Ausbau
des Flughafens Wien-Schwechat getroffen wurden, angefiihrt. Nachdem der Vorschlag
eines Fluglarmgesetzes in Osterreich zuriickgezogen wurde, hat schlieRlich die Flughafen
Wien AG diese dringend zu regelnde Materie auf eigenem, zivilrechtlichem Weg (und auf

eigene
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Kosten) geregelt.
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Tabelle 4.7  Weiterfihrende Regelungsvorschlage zum Fluglarm in Osterreich

Verordnete Grenzwerte Vorgesehene
Schutzzonen / Leq [dB(A)] LarmschutzmaRnahmen
-bereiche
Fluglarmgesetz Larmschutzbereiche in Dauerschallpegel Anspriiche auf Larmschutzmainahmen nur
Entwurf (1994) Larmzonenplan: von-bis/ (maximaler | fur Geb&ude in Larmschutzzone C, wenn
Schallpegel) aquivalenter Dauerschallpegel Ln fir die
) jeweils um 1 h verléngerte Betriebszeit
Larmschutzzone A > 75 (105) zwischen 22.00 — 6.00 h Pegel von 55dB
Larmschutzzone B 65-75 Uberschreitet
Larmschutzzone C 60— 65 Zahlungspflichtiger ist der Flugplatzhalter
Mediationsverfahren Isozonen Anspriiche auf LarmschutzmafRnahmen zum
Flughafen Wien Zeitpunkt der Studienverfassung noch in
Tag 6.00—18.00 h 50, 54, 57, 60, 65 Diskussion

Abend: 18.00 - 22-00 h 45, 50, 54, 57, 60, 65

Nacht: 22.00-6.00 h | 40, 45, 50, 54, 57, 60, 65

Einzelereignisse > 65

Im Vergleich zwischen Osterreich und seinen Nachbarlandern Deutschland und Schweiz
zeigt sich:

Festlegung von Schutzbereichen

Alle Regelungen unterscheiden zwischen Zonen unterschiedlicher Belastungsintensitat.
Der Vorschlag zum &sterr. Fluglarmgesetz unterschied zusatzlich viele ahnlich lautende
Begriffe (Larmschutzbereiche, die in La&rmzonenplanen auszuweisen wéaren und wiederum
einzelne La&rmschutzzonen unterscheiden), was aus Sicht der Betroffenen wenig biirgernah
erscheint. Auch die Festlegung von Larmzonen mit Bereichen von — bis war eine Eigenheit
des Osterr. Vorschlages. Wie das ambitionierte Ubereinkommen im Rahmen des Mediati-
onsverfahrens zum Flughafen Wien zeigt, erscheint zur praxisnahen Abbildung des Flug-
larms in der Umgebung von Flugh&fen eine sehr differenzierte Ausweisung erforderlich.

Wertminderung

Die Regelung in Deutschland ist die alteste und stammt bereits aus 1971. Auch wenn ihr
Schwéchen in Bezug auf die Berechnungsmethode nachgesagt werden, ist sie aus Sicht
der Betroffenen das einzige Regelwerk, das den Begriff der ,Wertminderung* kennt. Dies-
bezlglich sei angemerkt, dass Larmschutz in der Regel mit baulichen MalRnahmen und
hier v.a. in Form von Schallschutzfenstern gleichgesetzt wird. Auf die Lebensqualitat und
das personliche Wohlbefinden der Bevolkerung auch bei offenem Fenster oder im Garten
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oder ganz allgemein im Freien weitgehend stdrungsfrei leben zu kdnnen, wir dabei offen-
bar vollstandig vergessen®?.

Alle Regelwerke zum Thema Larmschutz sind mit teilweise massiven Einschréankungen im
Bereich der Raum- und Bauordnung verbunden, was oftmals als gravierender Nachteil
derartiger Regelungen angesehen wird'??, Feststeht, dass es Einschrankungen an Liegen-
schaften und Objekten in jedem Fall, gleichgiltig ob gesetzlich geregelt oder nicht, gibt.
Ohne Regelung werden sie lediglich externalisiert, mit Regelung werden sie beim Namen
genannt und wertmaRig beziffert. Das deutsche Fluglarmgesetz kann diesbeziglich daher
als positives Beispiel angesehen werden.

Kontrolle und Strafbestimmungen

Strafbestimmungen sind den Regelungen in Deutschland und der Schweiz fremd, auch der
Vorschlag fur ein osterr. Fluglarmgesetz hatte dies nicht vorgesehen.

Die Vereinbarung des im Rahmen des Mediationsverfahrens zum Ausbau des Flughafen
Wien umfassen Ubereinkommen zur Evaluierung und zum Monitoring der getroffenen Ab-
machungen. Daraus kann abgeleitet werden, dass ein Sanktionsmechanismus im Falle der
Nichterfillung getroffener Vereinbarungen zum beiderseitigen Einvernehmen erwiinscht
wurde.

121 Am starksten davon betroffen sind wiederum Kinder, deren Spielbereich und ,,Aufenthaltsraum®, v.a. in der warmen Jahreszeit, sich
mehrheitlich im Freien befindet.

122 50 findet sich ein entsprechender Hinweis auch in den Erlauterungen zum Entwurf eines Fluglarmgesetzes
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5. Moglichkeiten zur Reduktion des
Fluglarms (Beispiele und vorliegende
Erfahrungen)

Generell kann zwischen aktiven und passiven Schallschutz-MaRnahmen unterschieden
werden. Aktive MalRnahmen zur Reduktion des Fluglarmes setzen an der Schallquelle, d.h.
am Flugzeug selbst, an. Passive MaRhahmen im Schallschutz umfassen im Wesentlichen
objektseitige MaRnahmen wie z.B. Larmschutzfenster oder beispielsweise auch raumord-
nerische MaRhahmen. Im Sinne einer Kombination von aktiven und passiven Maflinahmen
kénnen eine dritte Kategorie, die verkehrsorganisatorische und flugbetriebliche Mal3nah-
men, sowie eine vierte Kategorie, alle tUbrigen MalRnahmen umfassend, unterschieden
werden.

5.1 Aktive Malinahmen (Maflinahmen an der Schallquelle)
5.1.1 Malnahmen am Flugzeug

Allgemein sind MalRnahmen zur LA&rmminderung an der Schallquelle die glnstigsten und
wirtschaftlichsten. Der Weiterentwicklung leiserer Triebwerke und Motoren (und damit
Flugzeuge) sowie ihres Einsatzes kommt daher die gro3te Bedeutung zu.

In diesem Sinne ist das in Osterreich gemaR der ZLZV fiir die Flughafen in den Bundes-
landern generell und fir den Flughafen Wien fir die Nachtstunden schon seit Jahren gel-
tende Verbot von Fligen der Kap. 2-Flugzeuge eine wesentliche Malinahme. Mit der letz-
ten Novelle der ZLZV sind die Bewegungen der Kap. 2-Flugzeuge grundsatzlich ausge-
schlossen. Es ware jetzt anzustreben, die Bewegungen der Kap. 3-Flugzeuge bzw. zumin-
dest der lauten Kap. 3-Flugzeuge zu vermindern und die Zertifizierung und den Einsatz der
noch leiseren Kapitel-4-Flugzeugen zu forcieren.

Diesbeziglich ist die EU-Richtlinie vom 26. Marz 2002 Uber Regeln und Verfahren far
larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughafen der Gemeinschaft wichtig. Gemal
dieser Richtlinie ist die Betriebsbeschrankung mit dem Ziel eines Abzugs von knapp die
Vorschriften erfiillenden Luftfahrzeugen vorgesehen'?. Die Méglichkeit der Anwendung auf
sterreichischen Flughafen wére dringend zu empfehlen'?,

2 In bestimmten Fallen kénnen sogar strengere MaRnahmen hinsichtlich der Begriffsbestimmung der knapp die Vorschriften
erfullenden Luftfahrzeuge eingefiihrt werden (sofern sie nicht Kap. 4-Flugzeuge betreffen).

124 Die RL larmbedingte Betriebseinschrankungen wurde mittlerweile in einen entsprechenden Gesetzesentwurf eingearbeitet und wird

Bundesarbeitskammer 73



LUFTVERKEHR UND LARMSCHUTZ

Der Forderung larmarmer Flugzeuge konnen auch nach der Schallemission gestaffelte
Gebihren dienen. Dazu kann der Entwurf einer EU-Richtlinie ,on the establishment of a
Community framework for noise classification of civil subsonic aircraft for the purposes of
calculating noise charges” dienen'®. Grundlage fir die Bemessung der Larmgebiihren
(noise charges) bei Start und Landung auf einem Flughafen sind die bei der Zertifizierung
des Flugzeugs gemessenen Werte des effective perceived noise level Legpy bzw. die diesen
entsprechende Schallenergie (10“"V%): fiir die Berechnung der Landegebiihr wird der
Messwert beim Landeanfluglarm-Messpunkt und fiir die Startgebihr der Mittelwert der
Messwerte am Seitenlarm-Messpunkt und am Starttberfluglarm-Messpunkt zugrunde ge-
legt. Die Gebuhr errechnet sich aus der Differenz der Messwerte (umgerechnet auf Energie
mit 104'%) des jeweiligen Flugzeuges und des Mittelwerts aller auf dem Flughafen in einem
Jahr startenden bzw. landenden Flugzeuge; sie kann positiv oder negativ (Rabatt) sein.

5.1.2 Flugtechnische MaRhahmen

Wesentlicher Nachteil von den im vorangegangenen Kapitel erwahnten MalRnahmen zur
Bekampfung des Fluglarms an der Quelle ist, dass diese grofRe Vorlaufzeiten aufweisen.
Im Gegensatz dazu lassen sich flugbetriebliche bzw. flugtechnische Mal3hahmen schneller
umsetzen, hierunter fallen (nach Kafer 1994, S. 29):

» Low drag/low power — Verfahren bzw. Continuous Descent Approach: Anflugverfahren,
bei der das Sinken mdglichst kontinuierlich erfolgen soll. Zusatzlich werden die Lande-
klappen so spét als moglich ausgefahren, sodass der Schub und damit die Triebwerks-
gerausche reduziert werden kénnen.

» Larmmindernde Startverfahren (Steilstartverfahren, Noise Abatement Take Off): Im
Gegensatz zum Steilstartverfahren, bei dem, vom Flughafen weiter entfernt liegende
Gebiete bereits in groReren Hohen Uberflogen werden kénnen, wird beim Noise Aba-
tement Take Off nach dem Start weniger hoch gegangen, um mit verringerter Trieb-
werksleistung dicht besiedelte Gebiete lberfliegen zu kénnen.

« De-rated Take off: Der Startvorgang wird nicht mit voller Leistung durchgefiihrt.

= Power Cutback: Ab einer erreichten Position wird die Leistung zuriick genommen, um
horizontal (leiser) weiterzufliegen.

« Beschrankte Verwendung der Schubumkehr

laut Erlauterungen keine Auswirkungen auf Osterreich haben, da sie auf die Landes-Flughéfen nicht angewendet werden wird und
nach Auffassung des BMVIT schon seit 1972 Regelungen gelten, die als ausgewogener Ansatz (,,balanced approach®) interpretiert
werden konnen und den Ausschluss von lauten Kap.3-Flugzeugen nicht erforderlich machen (sh. hierzu auch Ausfiihrungen in Kap.
5.3.1).

%5 Der Entwurf vom Dezember 2001 wurde in dem Economic and Social Committee bei einer Sitzung am 29. Mai 2002 positiv

aufgenommen. Die Richtlinie ist noch nicht veroffentlicht.

74 nformationen zur Umweltpolitik



MOGLICHKEITEN DER FLUGLARM-REDUKTION

Bei allen genannten flugtechnischen MalRRnahmen werden grof3e Erwartungen in neue
Techniken gesetzt, bei welchen Flugfihrung und Flugsicherung mittels Satellitennavigation
(z.B. Global Navigation Satellite System GNSS) und neuen Flugnavigationstechniken (z.B.
Mikrowellenlandesystem MLS) erfolgen. Mit diesen Techniken kann letztlich eine Erhéhung
der Navigationsgenauigkeit und damit die genaue Einhaltung der im Hinblick auf den An-
rainerschutz optimierten Flugwege erzielt werden.

5.1.3 Flugplatzseitige Malinahmen

Neben den Mafinahmen am Flugzeug bzw. —gerat konnen Mdglichkeiten zur Schallreduk-
tion auch am Flugplatz erfolgen. Da es sich bei Flugplatzen um jene Flachen handelt, die
dem unmittelbaren Betrieb bzw. der Inbetriebnahme der Flugzeuge dienen, kbnnen auch
die dort gesetzten Malinahmen, obwohl nicht unmittelbar am Flugzeug selbst, den aktiven
Maflinahmen zugerechnet werden. Anzufiihren ist:

= Anordnung der Vorlandflachen (Flachen vor Hangars etc.) in einer solchen Art und
Weise, dass beispielsweise der Hangar selbst oder andere betriebliche Objekte ei-
nen Schallschutz gegeniiber bestehenden Objekten (Siedlungsgebieten) darstellen.

= Soweit flugbetrieblich mdglich und zuléassig, kénnen Larmschutzwélle einen erhebli-
chen Beitrag zur Reduktion der am Boden verursachten Larmemissionen leisten.

» Zeitliche Betriebsbeschrankungen, vor allem im Bereich der Wartungseinrichtun-
gen.

5.2 Passive Malinahmen

5.2.1 Bauliche Malinahmen (Schallschutz an vor Larm zu schiitzenden
Gebauden)

Der Schallschutz an den vor Larm zu schitzenden Gebauden ist nur dann als MaRhahme
zur Minderung der Fluglarmbelastung einzusetzen, wenn mit anderen MalRhahmen nicht
der erforderliche Schutz erzielt werden kann. Die MaBhahmen am Geb&ude kdénnen nur
den Innenraum, nicht aber den Freiraum, der in den meist offenen Siedlungsstrukturen in
der Umgebung der Flughafen als ,erweiterter Wohnraum* genutzt wird, schiitzen.

Der erforderliche Schallschutz richtet sich nach ONORM B 8115-2 (in Abhangigkeit vom A-
bewerteten aquivalenten Dauerschallpegel tags und nachts und vom maximalen A-bewer-
teten Schallpegel).

Im 1994 zur Begutachtung ausgesandten Entwurf eines Fluglarmgesetzes waren 3 Larm-
schutzzonen definiert (Zone A mit Lpy > 75 dB oder Lamax > 105 dB, Zone B mit Lpy zwi-
schen mehr als 65 und 75 dB und Zone C mit Lpy zwischen mehr als 60 und 65 dB) und im
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Anhang dazu der mindesterforderliche Schallschutz der Auf3enbauteile (gem&af3 den Anfor-
derungen der 1994 giltigen Fassung der ONORM B 8115-2) angefiihrt. In der Zone C be-
standen Anspriche auf LarmschutzmaBhahmen nur, wenn der &quivalente Dauerschallpe-
gel fur die um eine Stunde verlangerte Betriebszeit des betreffenden Flugplatzes®® im Zeit-
raum von 22 Uhr bis 6 Uhr 55 dB Uberschreitet. Da die erforderliche Schalldammung der
Fenster eine dichte Fugenausbildung bedingt, ist fir eine gesonderte Dauerliftungsmég-
lichkeit (z.B. durch zentrale Liftungsanlagen, Fensterlifter und dgl.) Sorge zu tragen. Die
Schalldammung der Fensterlifter muss so hoch sein, dass der erforderliche Schallschutz
bei getffnetem Lufter erflllt ist.

Sofern vorgesehen ist, eine dhnliche Vorschreibung nach dem derzeitigen Stand auszuar-
beiten, missten die Anforderungen dem derzeitigen Stand der ONORM B 8115-2 ent-
nommen werden. Dazu musste festgelegt werden, ob bei der Bemessung des Schallschut-
zes nur von den gemald der EU-Richtlinie zu bestimmenden Werten Lgen Und Lyigne aUSzu-
gehen ist und wie diese den Anforderungen der ONORM B 8115-2 fiir Tag und Nacht zu-
zuordnen sind (z.B. zum jeweiligen Wert fiir Lge, der erforderliche Schallschutz fir den Tag
und zusatzlich zum jeweiligen Wert von L,gn: der erforderliche Schallschutz fiir die Nacht)
oder ob die gemaR der OAL-Richtlinie 24 ermittelten Werte Lg, Lo und L, (das nur fiir die
Betriebszeit in der Nacht und nicht fur die gesamte Nacht berechnet wird) beriicksichtigt
werden und wie diese den Normanforderungen fur Tag und Nacht zuzuordnen sind. Zu-
satzlich sind die Anforderungen, die sich aus dem maximalen Schallpegel ergeben, anzu-
fuhren.

5.2.2 Raumordnung

Eine vorausschauende Raumordnung unter Beriicksichtigung der An- und Abflugrouten
sowie der Fluglarmschutzzonen ist eine wesentliche MaRnahme zur Vermeidung von
Larmstorungen. Durch gezielte raumordnerische MalRnahmen gilt es letztendlich zu verhin-
dern, dass die Bebauung nicht ndher an Flugplatze bzw. Flughafen heranwachsen kann
und dass Fluglarmschutzzonen eingehalten bzw. freigehalten werden. Es muss jedoch
angefuhrt werden, dass sowohl die vorliegenden OAL-Richtlinien, als auch die berechneten
Fluglarmzonen lediglich als Hilfsmittel angesehen werden kdnnen. Wie in Kapitel 2.7 be-
reits ausgefiihrt, mangelt es in Osterreich an einer praxisgerechten Verzahnung von
Raumordnung und Anliegen der Luftfahrt. Mangels der Verpflichtung von Entschadigungs-
leistungen sowie mangels von Sanktionsmdglichkeiten haben (sinnvolle) Planungsabsich-
ten keine praktische Relevanz.

Als Richtlinie fur eine geordnete Siedlungsentwicklung ist OAL-Richtlinie 24, Blatt 1 und
Blatt 2 anzusehen, in der unter ,Allgemeines" angefiihrt ist, dass die Berechnungsergeb-
nisse der Larmschutzzonen ,fir die tberdrtliche Raumplanung (insbesondere Regionalpla-

126 Die Verlangerung der Betriebszeit um eine Stunde gilt nicht fir Flughafen mit durchgehender Betriebszeit.
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nung), die ortliche Raumplanung (6rtliches Entwicklungskonzept, Flachenwidmungsplan,
Bebauungsplan) und die Planung von Objekten in der Umgebung von bestehenden Flug-
hafen in einer solchen Weise dienen, dass die der jeweiligen Nutzung entsprechenden
Planungsrichtwerte durch die berechnete Schallimmission nicht Giberschritten werden®.

Es ist aber auch angefiihrt, dass die Berechnungsergebnisse in Verbindung mit Planungs-
richtwerten als Planungsunterlagen die Standortauswahl, Errichtung oder Anderung eines
Flughafens und Festlegung des Betriebes in einer solchen Weise erfolgen soll, dass fur
keine oder moglichst wenige zu schiitzende Gebiete oder Objekte die berechnete Schall-
immission die Planungsrichtwerte Gberschreitet.

In den Raumordnungsgesetzen der Bundesléander sind verschiedene Gebietskategorien
mit unterschiedlicher Nutzung festgelegt, allerdings ist nur in Niederdsterreich ein Grenz-
wert fiir die Schallimmission angegeben. Es wurden daher in der OAL-Richtlinie 36 zu den
in den Raumordnungsgesetzen der 9 Bundeslénder bestehenden Gebietskategorien Pla-
nungsrichtwerte empfohlen. Eine rechtliche Festlegung in Verordnungen wére zweckma-
Big. Im Hinblick darauf, dass gemaf der EU-Umweltlarm-Richtlinie in den nachsten Jahren
Larmkarten mit der Ausweisung der Fluglarmzonen in der Umgebung aller gréf3eren Flug-
hafen auszuarbeiten sind, wirde die Festlegung von Flachenwidmung und Bebauung in
diesen Zonen ohne grofRRen zusatzlichen Aufwand durchzufiihren sein. Die strikte Einhal-
tung der Bebauungsvorschriften ware festzulegen.

5.3 Verkehrsorganisatorische und flugbetriebliche
Malnahmen

5.3.1 Verkehrsbeschrankungen
Zur Minderung der Fluglarmbelastung kénnen Verkehrsbeschrankungen zur Anwendung

gelangen, wobei sich folgende Ansatzpunkte ergeben:

¢ Flugbeschrankungsgebiete: Gebiete, die aus Larmschutzgriinden nicht tberflogen
werden durfen

o Generelles Verbot bestimmter Flugzeugtypen mit héherer Schallemission

o Verbot bestimmter Flugzeugtypen mit héherer Schallemission zu bestimmten (Iarm-
empfindlichen) Zeiten, z.B. wahrend der Nachtstunden

e Generelle Beschrankung der Betriebszeit (Nachtflugverbot)

In Osterreich durften An- und Abfliige auf den Flughafen Innsbruck, Salzburg, Linz, Graz,
Klagenfurt nur mit Flugzeugen mit Strahlantrieb erfolgen, die Kapitel 3 (Erlauterung siehe
Kap. 4.1.1) entsprechen; das gleiche galt fir den Flughafen Wien in der Zeit von 22.30 Uhr
bis 6 Uhr. GeméaR der Novellierung der ZLZV 1993 von 2002 in Ubereinstimmung mit der
entsprechenden EU-Richtlinie dirfen An- und Abflige (mit festgelegten Ausnahmen) auf
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allen 6sterreichischen Zivilflugplatzen nur mehr mit Kap. 3-Flugzeugen durchgefiihrt wer-
den. Die schrittweise Einschrankung des Betriebs der Kap. 2-Flugzeuge und damit der
Ubergang zu ausschlieRlich Kap. 3-Flugzeugen ist EU-weit abgeschlossen, wobei Oster-
reich hier Vorreiter war. 8 40 ZLZV vor der Novellierung 2002 enthielt ein schrittweises
Auslaufen der ZLZV-Kap. 2-Flugzeuge auf den 6sterreichischer Flughafen bis 1995 (aul3er
Wien bei Tag), das sogar den EU-Beitritt tberlebt hat. Die Novellierung im Sinne der EU-
Vorschriften stellte hier sogar einen Rickschritt dar.

Mit der Richtlinie 2002/30/EG'*’ {iber Regeln und Verfahren fiir larmbedingte Betriebsbe-
schrankungen auf Flughéfen der Gemeinschaft wird nunmehr die Mdglichkeit gegeben, im
Rahmen eines “ausgewogenen Ansatzes" zur Minderung des Fluglarms in der Umgebung
von Flughafen (mit mehr als 50.000 Bewegungen im Jahr, im Durchschnitt Uber die letzten
3 Jahre) auch Betriebsbeschrankungen festzusetzen. Der ,ausgewogene Ansatz“ bei der
Bekampfung von Fluglarm umfasst vier Hauptelemente und erfordert eine sorgfaltige Pri-
fung der verschiedenen La&rmminderungsmadglichkeiten, einschlie3lich der Reduzierung
des Fluglarms an der Quelle, MalBnahmen zur Flachennutzungsplanung und —verwaltung,
larmmindernde Betriebsverfahren sowie Betriebsbeschrdnkungen. Eine Betriebsbe-
schrankung ist eine larmrelevante MaRnahme zur Begrenzung oder Reduzierung des Zu-
gangs ziviler Unterschallflugzeuge zu einem Flughafen. Darin eingeschlossen sind Be-
triebsbeschrankungen, durch die die knapp die Vorschriften (Kapitel 3) erfullende Luftfahr-
zeuge von bestimmten Flughafen abgezogen werden sollen, sowie partielle Betriebsbe-
schrankungen, die den Betrieb ziviler Unterschallflugzeuge je nach Zeitraum einschranken.
Als knapp die Vorschriften erfillendes Luftfahrzeug gilt ein ziviles Strahlflugzeug, das die
fur Kap. 3-Flugzeuge festgelegten Hochstwerte um hdchstens 5 EPNdB (in Summe Uber
die 3 Referenzlarmmesspunkte) unterschreitet. Es ware somit zu erwarten, dass der
Einsatz larmarmer Kap. 3-Flugzeuge weiter gefordert wird. Die Moglichkeit der konse-
guenten Anwendung der Richtlinie 2002/30/EG auf 6sterreichischen Flughafen wéare daher
dringend zu empfehlen.

So ist z.B. auf dem Flughafen Amsterdam-Schiphol nicht nur der Betrieb von Kap. 2-
Flugzeugen, sondern auch der von den nur knapp Kap. 3 erfillenden Flugzeugen in der
Nacht nicht erlaubt und am Abend eingeschrénkt.

Am Flughafen London-Heathrow bestehen fiir die Nacht ebenfalls strenge Larmschutz-
anforderungen, die den Einsatz larmarmer Flugzeuge erfordern.

In Deutschland wurden aus der Sicht der Immissionsschutzbehérden der Lander nachste-
hende Nachtflugbeschrankungen vorgeschlagen:

= Generelles Nachtflugverbot fir alle Flugzeuge ohne Larmzulassung und mit L&rm-
zulassung nach ICAO-Anhang 16, Band | Kap. 2'?®

27 Richtlinie 2002/30/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26. Marz 2002 iiber Regeln und Verfahren fiir larmbedingte
Betriebsbeschrankungen auf Flughéfen der Gemeinschaft

128 Dies gilt in Osterreich schon lange.
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= Die nach ICAO-Anhang 16, Band | Kap. 3 zertifizierten Flugzeuge sind dem Stand
der Technik entsprechend neu zu klassifizieren und einer entsprechenden Larm-
klasse zuzuordnen. Fir die dann neu klassifizierten Kap. 3-Flugzeuge der lauteren
Larmklasse wird empfohlen, ein Nachtflugverbot von 22.30 Uhr bis 6.00 Uhr einzu-
fuhren. Die modernen Kap. 3-Flugzeuge, die mit besonders leisen Triebwerken
ausgestattet sind, dirfen in einer Kernzeit — z.B. von 0.00 Uhr bis 6.00 Uhr - nicht
starten und landen®®.

Als Beispiel fur relativ weitreichende Flugbeschrankungen kann die Schweiz (Verordnung
Uber die Infrastruktur der Luftfahrt VIL) und mit zusatzlichen Beschrankungen der Flugha-
fen Zlrich genannt werden (siehe Kapitel 4.3.3.1.4).

In Osterreich hat als erster Flughafen jener von Salzburg von den neuen Regelungsmag-
lichkeiten Gebrauch gemacht, nachdem nunmehr am Morgen von 6.00 bis 7.00 Uhr und
am Abend von 21.00 bis 23.00 Uhr nur Bewegungen der neuen (larmarmen) Generation
der Kap. 3 Flugzeuge zugelassen sind.

5.3.2 Mindestflugh6hen

Es werden Uberflughhen festgelegt, die im Minimum einzuhalten sind.

5.3.3 Festlegung der Flugwege

Eine Minderung der Larmbelastung der Bewohner in der Umgebung eines Flugplatzes
kann mittels einer in Hinblick auf die Siedlungsstruktur optimierten Festlegung der An- und
Abflige durch folgende MaRnahmen erzielt werden:

(1.) Wahl von Flugwegen Uber wenig besiedeltes Gebiet

(2.) Variation des Gleitwinkels: Eine Anhebung des Gleitwinkels kann beispielsweise ein
Uberfliegen von besiedelten Gebieten in groReren Hohen und damit eine reduzierte
Larmbelastung von weiter entfernt gelegenen Gebieten bedeuten.

(3.) Flugbewegungsplanung: ,Gerechte” Aufteilung der Ab- und Anflige nach gewéhlten
Routen und auch in zeitlicher Hinsicht

Ziel ist es, flugbetriebliche Alternativen zu den derzeit verdffentlichten An- und Abflugver-
fahren zu finden. Die MaRhahmen sind in Kombination mit der flugtechnischen Optimierung
der An- und Abflugwege (siehe Kap. 5.1.2) zu sehen, wobei auch hier auf die sich durch
neue Techniken ergebenden Verbesserungsmoglichkeiten hingewiesen werden muss.

12 Die neue Klassifizierung wird auch fiir Osterreich in Punkt 4.1.1 unbedingt empfohlen.
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Vergleichende Berechnungen der Fluglarmzonen mit verschiedenen Flugwegen und Ver-
teilungen der Flugbewegungen auf diese sind dazu zweckmafig. Solche Berechnungen
wurden z.B. fir den Flughafen Wien-Schwechat durchgefihrt. Letztlich konnte beispiels-
weise im Rahmen des Mediationsverfahrens zum Ausbau des Flughafen Wien-Schwechat
eine Neuaufteilung der An- und Abfliige sowohl in zeitlicher Hinsicht als auch auf die ein-
zelnen Flugrouten gefunden werden und solcherart eine (teilweise) Reduktion der Anrai-
ner-Belastungen erzielt werden.

Die Neuanlage bzw. in einigen Fallen die Erweiterung von Flugplatzen bedarf in Osterreich
einer Prifung gemals UVP-G. Dadurch ist bereits vom Stadium der Planung beginnend
sichergestellt, dass Umweltschutzbelange, insbesondere jene des Larmschutzes, nicht nur
bei der Konzeption der Anlage selbst, sondern auch bei der Wahl der An- und Abflugwege
bertcksichtigt werden. Als problematisch kann sich dabei erweisen, dass der Untersu-
chungsbereich durch den Plan- bzw. UVE-Verfasser festzulegen ist. Sollte der Untersu-
chungsbereich zu klein bzw. nicht adaquat gewahlt worden sein, bleiben Beeintrachtigun-
gen bestimmter Anrainer unberiicksichtigt'*°. Nach Genehmigung durch die Behérde (bei
Flughafen der Bundesminister der Verkehr, bei Flugfeldern die Bezirksverwaltungsbe-
horde) werden die Flugplatze im Flachenwidmungsplan verordnet bzw. kenntlich gemacht.
Eine Parteienstellung der Gemeinde bzw. von Anrainern ergibt sich damit ex lege nur im
UVP-Verfahren, nicht jedoch im Widmungsverfahren, das hier nicht existiert. Obwohl viel-
fach behauptet, haben die Bewohner in einer Standortgemeinde eines Flugplatzes gemali
UVP-G und sofern sie sich nicht zu einer Burgerinitiative zusammengeschlossen haben,
keine Parteienstellung. Interessen der Standortgemeinde oder von Nachbargemeinden im
Nahbereich eines geplanten Flugplatzes kdnnen daher lediglich im UVP-Verfahren einge-
bracht werden, da gemal Luftfahrgesetz (LFG) keine subjektiven Rechte eines Nachbarn
oder Anrainers bestehen kdénnen.

5.3.4 Uberwachung der Einhaltung der Schallemission und der
Flugwege

Die Einhaltung der Flugwege und der zu erwartenden Schallemission kann mit Hilfe von
Fluglarmiberwachungsanlagen bzw. —systemen kontrolliert werden. Um Aufzeichnungen
Uber die tatsachlich gewéhlten An- und Abflugrouten zu gewéhrleisten, umfassen solche
Anlagen auch Messstellen in der weiteren Umgebung der Flugh&fen. Diese ,Flight Track
and Noise Monitoring systems” (kurz ,FANOMOS") sind z.B. bei den Flughafen Wien-
Schwechat (12 Messstellen), Salzburg (5 Messstellen), Innsbruck (3 Messstellen), Graz (2
Messstellen, weitere derzeit in Planung), Klagenfurt (1 Messstelle) eingerichtet. Die Anfor-
derungen an solche Anlagen und die Anwendung der gewonnenen Daten sind in der OAL-

B30 In der ersten in Osterreich im Bereich der Luftfahrt durchgefiihrten UVE (Kéfer A., 1996: UVE Flugfeld Péchlarn — Wérth) wurde
durch die Wahl zweier Untersuchungsbereiche, eines ndheren und eines weiteren Untersuchungsbereiches diesem Umstand Rechnung
getragen und es wurde versucht, die Larmschutzinteressen auch von weiter entfernt wohnenden Personen zu ber{icksichtigen.
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Richtlinie 24, Blatt 3 im Detail dargestellt. In Anlehnung an den Entwurf einer EU-Richtlinie
,on the establishment of a Community framework for noise monitoring around airports* sind
darin die Anwendungen wie folgt angegeben:

¢ Information von Behdérden und Birgern Uber Fluglarmdaten
e Objektivere und schnellere Behandlung von Larmbeschwerden

¢ Grundlage fur Larmschutzregelungen und —verfahren, Beobachtung der Einhaltung
von vorgeschriebenen Flugwegen und —verfahren

e Grundlage fir die Entwicklung von Larmminderungsmafnahmen

e Uberprufung von Modellen und Methoden fiir die Berechnung der Schallimmission in
der Umgebung von Flugplatzen

¢ Grundlagen fir statistische Auswertungen von Schallpegelaufzeichnungen in Ver-
bindung mit Flugweg-Aufzeichnungen

Zu erwahnen ist dabei, dass die oben beschriebenen Uberwachungssysteme auf freiwilli-
ger Basis eingerichtet wurden und zur Vero6ffentlichung der daraus gewonnenen Ergeb-
nisse fir die Flughafenbetreiber keine Verpflichtung besteht. Zudem haben die aus den
Uberwachungssystemen gewonnenen Erkenntnisse im Wesentlichen nur informativen
Charakter, da weder seitens der Flugplatzbetreiber noch der Flugkontrollbehérden eine
Sanktionsmoglichkeit bei Nichteinhaltung der vorgeschriebenen An- und Abflugwege be-
steht. Es wird angeregt, die Osterreichweit aus den Uberwachungssystemen vorliegenden
Daten fir eine eingehende Analyse zur weiteren Verbesserung des La&rmschutzes in der
Umgebung der Flughéfen zu nutzen®®*.

5.3.5 Verbot von Anfliigen nach Sichtflugbedingungen

Da im Rahmen von Anfliigen nach Sichtflugbedingungen die seitens des jeweiligen Piloten
tatsachlich gewéhlten Flugrouten nicht genau vorgegeben sein kdnnen, wiirde ein Verbot
von Anfligen nach Sichtflugbedingungen die Piloten zwingen, vorgegebene und in Hinblick
auf den Larmschutz optimierte Standardrouten zwingend einzuhalten.

31 Eine geplante Forschungsarbeit im Rahmen der OAL-Arbeitsgruppe Fluglarm mit Auswertung der auf dem Flughafen Wien
(internationales Flugverkehrs-Drehkreuz) und Salzburg (grofter Bundesléander-Flughafen) vorliegenden Radaraufzeichnungen der
Fliige, mit gleichzeitiger Messung der maximalen Schallpegel und der Schallereignispegel der Vorbeifliige, zur Ermittlung der
Ublichen Korridorbreiten und der Verteilung der Fluge Uber diese, um Empfehlungen zur Auswahl von fixen und mobilen Messstellen
und Information uber die Abweichungen von Flugwegen und Toleranzgrenzen abzuleiten, konnte aus Mangel an Mitteln noch nicht
durchgefiihrt werden.
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5.3.6 Anreizsysteme

In Fortsetzung der Bemihungen, einerseits die lautesten Flugzeuge im Bereich der EU,
und hier im Nahbereich besonders dicht besiedelter oder sensibler Bereiche auszuschlie-
Ren, andererseits die Einhaltung der Flugwege etc. zu forcieren, sind neue Wege zu wah-
len und Modelle — auf gemeinschaftlicher Basis — zu entwickeln, die die Umsetzung der
angestrebten Ziele garantieren. Dazu sollte im Besonderen die Schaffung eines Anreiz-
oder "Bonus-Malus-Systems" angedacht werden (vgl. dazu die Angaben zur Staffelung der
Landegebuhren (,Larmgebihren®) in Kapitel 5.1.1).

In Norwegen wurde dieser Weg Uber eine Staffelung der Landegebihren gewahlt, wo fir
den neuen Flughafen Oslo-Gardermoen fir Nachtflige (Landungen oder Starts) um 50%
erhohte Gebuhren gelten.

5.4 Weitere MalRnahmen
5.4.1 Information der Piloten

Die An- und Abflugwege sind fir alle Piloten verbindlich im sogenannten Luftfahrerhand-
buch (AIP Aeronautical Information Publication) verdffentlicht. Die Entscheidungshoheit
Uber die tatsachliche Wahl der An- und Abflugrouten liegt, vor allem bei Fligen nach Sicht-
flugbedingungen®?, immer beim Piloten. Seit vielen Jahren werden daher seitens der Flug-
platz- und insbesondere seitens der Flughafenbetreiber Informationen an die Piloten aus-
gegeben, wie diese sich im Sinne des Anrainer-Larmschutzes verhalten sollten und welche
Flugrouten sie nach Mdglichkeit wéahlen sollten. Diese Informationskampagnen haben pri-
mar informativen Charakter und dienen letztlich einer verbesserten Akzeptanz der Luftfahrt
seitens der Bewohner im Nahbereich der Flugplatze. Auch wenn die Wahl einer davon ab-
weichenden Flugroute durch einen einzelnen Piloten nie ausgeschlossen werden kann, hat
sich allein aufgrund dieser Informationskampagnen die Einhaltung der vorgesehenen Flug-
routen in den letzten Jahren deutlich verbessert.

Fur den Flughafen Wien wurde beispielsweise ein, den L&rm minimierendes, An- und Ab-
flugverfahren unter dem Titel ,Minimum Noise Routing“ ausgearbeitet und den Piloten Uber
entsprechende Informationsblatter kund gemacht.

Seitens des Flughafen Manchester wurden bestimmte Flugwege festgelegt, um den Uber-
flug Uber besiedeltes Gebiet soweit als méglich zu vermeiden (,Preferred Noise Routes")
und es wird angestrebt, dass die Anzahl der Abweichungen von diesen, sei es Uber An-
weisung der Flugsicherung oder durch Nichtbeachtung durch die Piloten, unter 5 % der

132 Anders bei Flugverfahren nach Instrumenten-Flugbedingungen, wo Standardab- und Standardanflugrouten den genauen Kurs der
Flugzeuge festlegen.
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Abflige bleibt. Der Flughafen Manchester und ein Consultative Committee bemiihen sich
um ein Gesetz, das es gestattet, Abweichungen von den Abflugrouten zu bestrafen. Flug-
gesellschaften, deren Piloten die Larmschutz-Abflugregeln immer einhalten (Abweichungen
weniger als 5%), werden vom Flughafen ausgezeichnet.

5.4.2 Informationsaustausch mit den Betroffenen

Den Fluglarm nicht wirklich lindern, aber das gegenseitige Verstandnis durchaus férdern,
kann ein Diskussionsforum, in das die Betroffenen im Nahbereich eines Flugplatzes oder
zumindest die Gemeindevertreter der betroffenen Gebiete eingebunden sind**. Informati-
onsaustausch mit den Betroffenen kann im ,aufRerrechtlichen* Bereich auch die sinnvolle
Abstimmung zwischen Siedlungsplanung und Gestaltung des Flugbetriebes ermdglichen
bzw. bei bestehenden Flugplatzen verbessern.

Erfordernis und Art der Information von Amtern und Birgern tiber die Schallimmission in
der Umgebung von Flugplatzen und eine Reihe von Beispielen dazu enthalt OAL-Richtlinie
24-4 vom Janner 2004.

5.4.3 Verkehrsverlagerungen

Im Sinne einer ganzheitlichen Betrachtung des Themas ,Fluglarm“ muss auch der Frage
nach einer, zumindest teilweisen, Substitution des Luftverkehrs nachgegangen werden. In
Bezug auf Verlagerungen von Verkehrsstromen auf die beiden Verkehrstrager Stral3e und
Schiene wiirde eine eingehende Betrachtung dieser Problematik den Rahmen der vorlie-
genden Studie bei weitem sprengen.

Bei einer mdglichen Verlagerung von Luftverkehren auf andere Flugplatze bzw. Flughafen
ist zu Uberdenken, dass dadurch zwar eine Reduktion der La&rmemissionen im Nahbereich
des betreffenden Flughafens zu erwarten ist, gleichzeitig jedoch ein erhdhtes Landver-
kehrsaufkommen zum Substitutions-airport hingenommen werden muss. In Bezug auf
mogliche Verlagerungen im Luftverkehr vom Flughafen Wien-Schwechat beispielsweise
zum Flughafen Bratislava kann sich kurzfristig eine Reduktion der Larmsituation im Nahbe-
reich des Flughafens Wien-Schwechat ergeben, mittel- bis langfristig wird jedoch ein er-
hohtes Aufkommen am Landwege (samt diesbeziiglichen Umweltauswirkungen) hinge-
nommen werden missen und es stellt sich dariiber hinaus die Frage, ob die solcherart am
Flughafen Wien-Schwechat freigewordenen Kapazitdten nicht langfristig durch andere
Nachfrager wieder in Anspruch genommen werden und sich schlussendlich die Larmbe-
lastung nur geringfiigig bzw. tberhaupt nicht verandert haben wird.

133 Beim Flughafen Wien-Schwechat wurde diesbeziiglich im Jahr 1989 ein sogenannter , Nachbarschaftsbeirat*, dem die Biirgermeister
der umliegenden Gemeinden angehdren, eingerichtet.
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5.4.4 Versteigerung der Start- und Landerechte

Mitunter wird die Versteigerung der Start- und Landerechte auf einem Flughafen als L6-
sung von Kapazitats- und/oder Umweltproblemen angesehen. Dahinter steht die Idee,
neuen (und maglicherweise effizienter wirtschaftenden) Mitbewerbern den Markteintritt zu
erleichtern. Ob dies tatsachlich der Fall ist, kann im Rahmen der vorliegenden Studie nicht
geklart werden. Fest steht jedoch, dass, eine bestimmte Verkehrsnachfrage vorausgesetzt,
durch derartige MaRnahmen lediglich ein Ersatz der Fliige durch andere Luftverkehrsun-
ternehmen erfolgt und dies in larmschutzrelevanter Hinsicht nur zu geringer oder gar zu
keiner Reduktion fihren wirde.

5,5 Zusammenfassung Kapitel 5

Seitens der Flughafenbetreiber wurden bereits ohne gesetzliche Vorschreibung eine Reihe
von MalRhahmen wie z.B. Optimierung der Flugwege im Hinblick auf den Larmschutz fur
die umliegenden Gemeindegebiete, Einrichtung von Fluglarmmessstellen, Schallschutz-
fensterprogramme, Nachbarschaftsbeiréte etc. getroffen. In Anbetracht weiterer Zuwéchse
in der Zahl der Flugbewegungen und der mangelnden Praxisgerechtheit der in Osterreich
vorhandenen Planungsinstrumente liegt noch viel Arbeit vor den Betroffenen.

Zur Reduktion der Larmeinwirkung fur Anrainer wird ein Blindel aus den in diesem Kapitel
beschriebenen Mallnahmen am effektivsten sein. Insbesondere soll dabei auf das derzeit
im Rahmen der Erweiterungsabsichten des Flughafens Wien initiierte Mediationsverfahren
verwiesen werden, wo auf zivilrechtlicher Basis eine Ubereinkunft zwischen Flughafen-
betreibern, der Behdrde, den Gemeinden, politischen Parteien, Sozialpartnern und Siedler-
vereinen, Blrgerinitiativen und vielen anderen mehr getroffen wird. Neben dem Novum des
Mediationsverfahrens an sich*** handelt es sich dabei um das erste Mediationsverfahren in
der Luftfahrt in Osterreich. Neben den darin konsensual getroffenen Zielen liegt ein we-
sentlicher Teil der Arbeit der im Mediationsverfahren involvierten Gruppen erst in der Zu-
kunft, wenn es im Rahmen der Evaluierung und des Monitorings darum gehen wird, die
ausverhandelten Positionen, Ziele und Malinahmen kontinuierlich auf ihre Einhaltung und
Umsetzung zu kontrollieren und entsprechende Korrekturen vorzunehmen.

Als ,schwach*” durften sich die Ergebnisse erweisen, die aufgrund der Umsetzung der Um-
gebungslarm-Richtlinie der EU fir Osterreich zu erwarten sind. In der EU-Richtlinie werden
Begriffe erwéhnt, die nicht ausreichend definiert sind™*®, weshalb wiederum eine eigenwil-
lige Interpretation ermdglicht wird. Obwohl in Osterreich in Bezug auf die Anzahl der Flug-
bewegungen 4 Flughafen (Wien, Graz, Linz, Salzburg) einen Wert aufweisen, der Uber
dem Schwellen von 50.000 liegt, soll die Richtlinie nur fir den Flughafen Wien-Schwechat

134 Mediationsverfahren werden seit einigen Jahren unter anderem bei bestehenden oder drohenden Konflikten zwischen verschiedenen
Interessensparteien, insbesondere im Bereich von Industrie- und Infrastrukturanlagen bzw. —vorhaben angewendet.

15 Diesbeziiglich bleibt beispielsweise unklar, was unter einem ,,Leichtflugzeug“ zu verstehen ist (RL 2002/49/EG Art 3 lit p).
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Geltung erlangen. Damit wird von der Neuregelung ausgerechnet jener Flughafen erfasst,
wo es ohnehin schon ein Mediationsverfahren und offensichtlich auch ein Verstandnis fur
die Anliegen der Betroffenen gibt, andere wichtige Flughafen werden weiterhin nicht er-
fasst. Ob dies zu einer nachhaltigen und konsensualen Lésung der bestehenden und in
Zukunft noch starker werdenden Larmproblematik beitragt, ist kritisch zu hinterfragen.
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6. Zusammenfassung und Ableitung von
Empfehlungen

Ausgangslage und Problemstellung

Fluglarm — ein soziales Problem

Larm, unerwinschter Schall, ist die am unmittelbarsten empfundene Umweltbelastung, die
aus der Luftfahrt resultiert. Durch Flugzeuge verursachter Larm wird aufgrund seiner spe-
ziellen Ausbreitungsmuster und vor allem wegen der Tageszeiten, zu welchen er auftritt,
oftmals als besonders stérend empfunden. Im Vergleich zum StralRenverkehr ist der Luft-
verkehr als larmverursachende Quelle zwar von wesentlich geringerer Bedeutung, aller-
dings tritt das Problem dafur lokal konzentriert und hier in der Regel mit wesentlichen ho-
heren Spitzenpegeln auf.

Wie viele Betroffene?

Osterreichweit dirften rund 200.000 Personen vom Fluglarm betroffen sein. Es besteht
jedoch keine Gewissheit dartiber, wie viele Personen tatsachlich von Larm, und im Be-
sonderen von Fluglarm, betroffen sind. Die bis dato fur die Flughafen ausgearbeiteten so-
genannten ,Fluglarm-Karten" zeigen zwar die vom Larm in Abhangigkeit der Intensitét
betroffenen Gebiete, sagen jedoch nichts Uber die tatséchliche Anzahl der Betroffenen aus.
Der zwischen 1970 und 1998 (letzte ausgewertete vorliegende Erhebung) in 3-
Jahresabstanden erstellte Mikrozensus brachte das Ergebnis, dass der Luftverkehr von
rund 3 bis 6 % der stark und sehr stark Gestdrten als Ursache der Stérung genannt wurde.
Der Anteil der Flugzeuge als Ursache der Larmstdrung ist dabei in den kleinen Gemeinden
weitaus grol3er als in den groReren Gemeinden und am geringsten in Wien, was jedoch vor
dem Hintergrund der generell htheren Gerauschpegel in Stadten gesehen werden muss.

Erhebungen lber das Ausmalf3 der Larmstérung in der Bevélkerung im Rahmen des Mikro-
zensus wurden aus Kostengriinden wesentlich reduziert, eine im Rahmen der OECD
durchgefihrte Erhebung stark anonymisiert, konkrete Aussagen werden damit (in Zukunft
noch starker) unmdglich. Die Betroffenheit wird dadurch zu einer unbekannten Gréf3e, das
Problem jedoch nicht kleiner.

Ein wenig Abhilfe konnte hier die Umgebungslarm-Richtlinie der EU bringen, nach der
strategische Larmkarten zu berechnen und die Anzahl der betroffenen Personen an-
zugeben sein werden. Dies wird jedoch aller Voraussicht nach nur fur den Flughafen Wien-
Schwechat der Fall sein. Die meisten Flugplatze in Osterreich werden aufgrund des Um-
standes, dass hier weniger als 50.000 Flugbewegungen zu verzeichnen sind, nicht von der
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Regelung betroffen sein. Fir die Flughafen von Graz, Linz und Salzburg, die inklusive all-
gemeiner Luftfahrt und Militarluftfahrt mehr als 50.000 Flugbewegungen aufweisen und
zudem eindeutig in einem Ballungsgebiet liegen, wird vom Standpunkt ausgegangen, dass
fur die Anwendung der Richtlinie nur die Flugbewegungen aus der ,Verkehrsluftfahrt
heranzuziehen sind, wobei dieser Begriff aber nicht hinlanglich definiert ist.

Larmschutz in Osterreich: Kompetenzzersplitterung

Aus verfassungsrechtlicher Sicht ist festzuhalten, dass das dsterreichische Bundes-Verfas-
sungsgesetz (B-VG) keinen einheitlichen Kompetenztatbestand ,Larmschutz‘ oder Ahn-
liches kennt, sondern die diesbeziglichen regelungsbedirftigen Fragen als ,Quer-
schnittsmaterie* unter verschiedene (Einzel-)Kompetenzen des Bundes und der Lander
fallen. Aus materieller Sicht sind sowohl 6ffentliches wie auch Privat- und Strafrecht be-
rihrt. Fur die Vollziehung der einschlagigen Bestimmungen sind zum Teil Bundes-, zum
Teil Landesbehotrden zustandig. Folge dieser Zersplitterung ist, dass es zu massiven Kom-
petenzkonflikten kommt. Gesetzesinitiativen fur eine notwendige Neuregelung werden nicht
oder nur zdgerlich initiiert, bestehende Initiativen, wie jene fur die Schaffung eines Flug-
larmgesetzes, mussten wieder zum Erliegen kommen.

Diesbeziglich erscheint es unbefriedigend, dass der ,umfassende Umweltschutz* zwar
ausdrucklich als Staatsziel im B-VG festgeschrieben wurde, die verfassungsrechtlichen
Kompetenzen im Hinblick auf die Vermeidung bzw. die Beschréankung von Larm — hinsicht-
lich der Ubereinstimmung von (jeweiliger) Sachmaterie und (normiertem) Kompetenztat-
bestand — aber keineswegs derart gestaltet sind, dass dieses Ziel tatsachlich effektiv ver-
wirklicht werden konnte. Im Gegensatz zu Osterreich besteht etwa in der Schweiz oder in
Deutschland eine ausschlie3liche (Gesetzgebungs-)Kompetenz des Bundes zur Erlassung
von Vorschriften betreffend den Larmschutz.

Fir den Einzelnen, den Betroffenen, ergibt sich aufgrund dieser Vielzahl an inhaltlichen -
noch dazu teilweise ineffizienten — Regelungen, dieser Vielzahl an Gesetzgebungszustan-
digkeiten und an Vollzugszustandigkeiten praktisch keine Mdoglichkeit, seine Anspriche
einigermalen zufriedenstellend durchsetzen zu konnen. Die Tatsache der Einrichtung ei-
nes im Rahmen einer Flughafenerweiterung initilerten Mediationsverfahrens zeigt, dass ein
dringender Bedarf an rechtlichen Regelungsmechanismen, die fir alle Beteiligten glei-
chermal3en befriedigend sein sollen, besteht. Es bleibt abzuwarten, ob Mediationsverfah-
ren im Stande sein werden umfassende behérdliche Verfahren, wie sie hier eigentlich er-
forderlich waren, zu ersetzen.

Empfehlungen

Allgemeine Zielsetzungen
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Oberste Zielsetzung der Verkehrspolitik sollte es sein, die negativen Auswirkungen aus
dem Verkehrsbereich fir Mensch und Umwelt so gering wie mdglich zu halten, im Sinne
des Vorsorgeprinzips fur zukinftige Generationen eine auf Umweltbelange vorausschau-
ende Planung zu betreiben und bestehende Belastungen zu reduzieren. Soweit mdglich ist
dabei nach dem auch in der Européischen Union aulRer Frage stehenden Verursacherprin-
Zip vorzugehen.

Klare Kompetenzen

Aufgrund der derzeitigen Regelungssituation in Osterreich ergibt sich damit als zentrale
Forderung zunachst die Schaffung klarer Kompetenzregelungen zwischen Bund und Lan-
dern in Bezug auf den Larmschutz im Allgemeinen und den Larmschutz in der Luftfahrt im
Besonderen. Die Schaffung einer einheitlichen Larmschutz-Gesetzgebung (Stichwort
.Larmschutzgesetz“) erscheint weniger relevant als vielmehr eine effektive Regelung der
Kompetenzen. Als Mindestmal? gilt die Schaffung eines Fluglarm-Gesetzes, weitergehende
Bemuhungen konnten nach Schweizer Vorbild (Schweizer La&rmschutz-Verordnung) zu
einer umfassenden Regelung flihren.

Nachhaltige und daher kompetenz-grenzen-iberschreitende Raumordnung

Trotz absehbarer negativer Beeintrachtigungen riickt die Siedlungsentwicklung immer néa-
her an die Flugplatze heran. Solange Wohngebiete sich im Nahbereich von Flugplatzen
weiter entwickeln (durfen), ist es daher auch absehbar, dass sich ohne entsprechende ge-
setzliche Regelung die aus mangelnder Raumordnungskraft einerseits und den Auswir-
kungen der Luftfahrt andererseits entstehenden Probleme in Zukunft verstarken werden.

Gefragt ist eine vorausschauende Raumordnung, die diese Planungsherausforderung zu
I6sen im Stande ist. Diesbezlglich scheint es unausweichlich, dass bestehende Zustéandig-
keits-, Verwaltungs- und Wahlerbezirke Uberschritten werden und auf welcher staatsver-
traglichen oder zivilrechtlichen Ebene auch immer eine nachhaltige Losung angestrebt
wird. Bund, Lander, Gemeinden sowie Flugplatzbetreiber missen hier verstarkt zusam-
menarbeiten, neue Wege der Kooperation beschreiten.

Letztlich sollte eine auf Nachhaltigkeit ausgerichtete Raumordnung durch die rechtswirk-
same Einbeziehung von betroffenen Gemeinden und auch der Birgerlnnen in die Pla-
nungs- und Bewilligungsverfahren die aktuelle und die zukiinftige Genehmigungslage als
Bringschuld verstehen.

Einbeziehung der Betroffenen von Anbeginn an

Im Sinne der Sozialvertraglichkeit und des Kooperationsprinzips, sowie nicht zuletzt des-
halb, um eine fur alle nachhaltige Lésung zu erzielen, sollten betroffene Blrgerinnen von
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Anfang an einbezogen werden. Planungsabsichten sollten allen Betroffenen und Interes-
sierten nachweislich und transparent zuganglich gemacht werden, sodass betroffene Br-
gerlnnen nicht gezwungen sind, Planungen mihsam im Wege Uber das UIG eruieren zu
missen. Es kann davon ausgegangen werden, dass eine rechtzeitige und transparente
Offenlegung der Planungsabsichten den beiderseitigen Ressourcenverbrauch reduzieren
und Konfliktsituationen vermeiden hilft.

Fluglarmregelungen

Kooperative Raumordnung

Zur Erreichung einer auf Dauer tragfahigen Ldsung sollten folgende Punkte berlcksichtigt
werden:

e Fir alle Flugplatze (unabhangig von der Anzahl der Flugbewegungen) sind rechtlich
verbindliche Fluglarmzonen auszuweisen, die periodisch zu aktualisieren sind. Mit
den Festlegungen der Fluglarmzonen werden einerseits Rechte und Pflichten fur
den Flugplatzbetreiber und andererseits fiir den Grundstiickseigentimer nachvoll-
ziehbar festgelegt werden.

e Der Festlegung von Fluglarmzonen hat ein geregeltes Koordinationsverfahren vo-
rauszugehen, in dem Planwertausgleiche und Entschadigungsanspriiche benach-
teiligter Grundstiickseigentiimer verbindlich vereinbart werden. Damit wéare im Ge-
genzug fur den Flugplatzbetreiber der Betrieb konfliktfrei sichergestellt.

e Die drtliche Raumplanung hat die Fluglarmzonen entsprechend zu beriicksichtigen.

Recht auf gerechte Entschadigung

Bei der Gewahrung von SchutzmalRnahmen fir die Bevolkerung sollte eine Begrifflichkeit
wie jene der ,Wirtschaftlichkeit", wie sie beispielsweise beim Larmschutz an Bundesstra-
Ren Anwendung gefunden hat bzw. findet, kritisch Uberdacht werden: Hier hat das Verur-
sacherprinzip zu gelten, wonach der Einzelne auf Grund von Interessen der Allgemeinheit
nicht schlechter gestellt werden darf. Neben der Reduktion der Larmbelastung soll auch ein
Ausgleich fir Wertminderung geschaffen werden.

Berlcksichtigung der neuesten Rechenverfahren

Bei der Berechnung des Fluglarms wurden in letzter Zeit neue Rechenverfahren nach dem
so genannten ,Sidney-Modell*, wie beispielsweise im Rahmen des Mediationsverfahrens
zur Erweiterung des Flughafens Wien, entwickelt bzw. angewendet. Dabei steht vor allem
die verstéarkte Berucksichtigung der Spitzenpegel, die vor allem wahrend der Nachtstunden
zu Gesundheitsbeeintréchtigungen fihren kénnen und bislang praktisch nicht beriicksich-
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tigt wurden, im Vordergrund. Die Richtlinien und Verfahren sind entsprechend der neuen
Erkenntnisse zu adaptieren.

Neue technische Entwicklungen erfordern Nachfuhrung der rechtlichen Grundlagen:
Kapitel 4 Flugzeuge

Im letzten Jahrzehnt wurden Flugzeuge mit Strahlantrieb entwickelt, deren Emission we-
sentlich unter der Grenze fir (heute als am leisesten geltende) Kapitel 3-Flugzeuge liegt.
Die International Civil Aviation Organization hat diesem Umstand bereits Rechnung getra-
gen und in Kapitel 4 des Anhangs 16 des Abkommens Uber die internationale Zivilluftfahrt
die neuen, strengeren Larmhdchstwerte festgelegt.

In den Osterreichischen Regelwerken, insbesondere in der Zivillufttahrzeug-Larmzulassig-
keitsverordnung haben die neuen Technologien jedoch noch keinen Niederschlag gefun-
den. Eine getrennte Festlegung von Grenzwerten fur diese larmarmen Flugzeuge ist aber
winschenswert, da in weiterer Folge diese Flugzeuggruppe bevorzugt und so Anreize zum
Einsatz der neuesten Technik zum friihest mdglichen Zeitpunkt geschaffen werden kénnte
(z.B. durch Zulassung nur dieser Gruppe fir Flugbewegungen in der Nacht in Abhangigkeit
von den Ortlichen Gegebenheiten oder allenfalls fur eine Staffelung der Landegebuhren).

Neuausrichtung der flugbetrieblichen Vorschriften
Es resultieren folgende Forderungen:

= "Pickerl-Uberpriifung" fir Flugzeuge auch in Bezug auf die Erflllung von Umwelt-
standards und Larmgrenzwerten

= Wirkungsvoller Sanktionsmechanismus fir Piloten und Flugplatzbetreiber, falls Vor-
schriften, Regeln oder Vereinbarungen nicht eingehalten werden

» Anreize fir Piloten und Flugplatzbetreiber zur Einhaltung und genauen Befolgung
der Vorschriften, Regeln und Vereinbarungen

Evaluierung und Monitoring

Bei allen Verkehrstrdgern und den fiir die Betreiber geltenden Vorschriften fehlen weitge-
hende Regelungen Uber allfallige SchutzmalRnahmen, Uber Mechanismen zur laufenden
Kontrolle (Monitoring), zur Nachkontrolle und Evaluierung der Messergebnisse. Wie bei-
spielsweise das positive Beispiel des Mediationsverfahrens am Flughafen Wien zeigt,
wurde hier versucht, Losungen fiir den Fall der Uberschreitung von Grenzwerten in der
Zukunft bereits heute zu vereinbaren. Dieser Umstand muss im Sinne einer zukunftsorien-
tierten und konsensual getragenen Verkehrs- und Umweltpolitik besonders positiv hervor
gehoben werden.
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Die ausgewiesenen Belastungswerte sind durch begleitende Messungen und Kontrollen
periodisch zu evaluieren, einer Monitoring-Gruppe soll die Kompetenz zur Treffung alterna-
tiver oder AbhilfemaRnahmen gegeben werden.

Anachronimsus?

Larmzul&ssigkeitsverordnungen in der Luftfahrt stellen auf das Maf der Schallemissionen
eines Flugzeuges ab, wobei in der Vergangenheit durch das Verbot besonders lauter
Flugzeuge maRgebende Erfolge erzielt werden konnten. Eine Grauzone bleibt jedoch nach
wie vor die Wahrung der Interessen besonders vom Larm, insbesondere Fluglarm, ge-
plagter Birgerinnen. Das UVP-G (in der Erstfassung verlautbart 1984) konnte hier zwar
einige Defizite lindern, brachte jedoch keine wesentliche Verbesserung in Bezug auf die
Mitsprachemdoglichkeit von Anrainern bei der Projektierung von Flugplatzen und konnte
Uberhaupt nicht das Problem einer bereits bestehenden Larmbelastung beseitigen. Neben
potenziellen Einwirkungen aufgrund geplanter Anlagen erweist sich die Larmbelastung aus
bereits bestehenden Anlagen vielfach als wesentlich problematischer. Dabei handelt es
sich um eine Uber die Jahre gewachsene Larmbelastung, wo im Wesentlichen durch die
Behdrden bis jetzt ,alle Augen zugedrickt® worden sind. Hier finden teilweise starke
Larmbelastungen statt, die sofort geahndet héatten werden sollen, mangels klarer Kompe-
tenzregelungen, Ahndungs- und Sanktionsmdglichkeiten jedoch unberticksichtigt bleiben
mussten.

Mehr Information und Mitspracherecht fur Betroffene

Die Luftfahrt wird in Osterreich im Wesentlichen durch das Luftfahrtgesetz (LFG) und die
darauf aufbauenden Gesetze und Verordnungen geregelt. Dieses relativ alte Materienrecht
(verlautbart 1958, mit in der Zwischenzeit vom Umfang her nur geringfiigigen Novellen)
kennt weder den Umweltschutz noch subjektive Rechte von Nachbarn oder Anrainern ei-
nes Flugplatzes. Erschwerend fur die Mitsprache der Betroffenen wirkt sich zudem aus,
dass Flugplatze im Sinne der Gewerbeordnung als Anlage (sonstige Betriebsanlage) ge-
sehen werden (auch wenn es kein der Gewerbeordnung ahnliches Verfahren gibt). Gemar
ABGB (8§ 364a ABGB) wird Nachbarn insofern ein Recht auf Mitsprache gegeben, als eine
mindliche Verhandlung vor der Behdrde stattzufinden hat und die Grundstiicksnachbarn
als Beteiligte von der bevorstehenden Verhandlung zu benachrichtigen und zu dieser zu
laden sind. Die Grundsticksnachbarn haben sodann die Mdglichkeit, ihre eigenen Beden-
ken, Argumente und Einwendungen vorzubringen. Anders als im Fall des § 364 ABGB
haben die Nachbarn in weiterer Folge jedoch keinen Unterlassungsanspruch betreffend der
sie beeintrachtigenden Immissionen.

Bund und Lander sind dringend aufgerufen, die Vielzahl an inhaltlichen - noch dazu teil-
weise ineffizienten — Regelungen, die Vielzahl an Gesetzgebungs- und Vollzugszustandig-
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keiten zu reduzieren und ein fir die Burgerinnen verstandliches und im Falle von Beein-
trachtigungen in praktischer Hinsicht befriedigendes Larmrecht in Osterreich zu schaffen.

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sollte jedenfalls fur alle Flughafen, dariber hinaus aber
auch fur ausgewahlte bzw. stark belastete Flugplatze in Osterreich Geltung erlangen.
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Anhang

Immissionsseitige Regelungen in ausgewahlten Landern (Berechnungsdetails)

In Belgien wird die Grol3e Lqn berechnet fiir 24 Stunden mit 17 Stunden (6-23 Uhr) Tag und
7 Stunden (23 —6 Uhr) Nacht, die Nachtfliige erhalten einen Zuschlag von 10 dB. Den Be-
rechnungen wird ein durchschnittlicher Tag zugrunde gelegt. Es besteht kein offizielles
Rechenverfahren, fir die Berechnungen wird das INM (Integrated Noise Model) aus den
USA verwendet.

Die empfohlenen Grenzwerte sind: Wohngebiete: 55 dB, Geschéftsgebiet: 60 dB, Erho-
lungsgebiete, auch in der Nacht benitzt: 50 dB, andere Erholungsgebiete: 55dB

In Ddnemark wird die GroRe Lpgy flr 24 Stunden mit Gewichtung fur Abend (+5 dB) und
Nacht (+10 dB) berechnet. Das Rechenverfahren ist das in ECAC doc.29 beschriebene,
bzw. wird mit dem Rechenprogramm DANSIM (Danish Airport Noise Exposure Simulation
Model) gerechnet.

Fur besonders storende Aktivitdten (Fallschirmspringer-Flige, Platzrundenfliige, Schlepp-
flige, Ultralight-Flige) wird fiir den Abend ein Zuschlag von 10 dB, fiir die Nacht +15 dB
und an Wochenenden (Samstag und Sonntag) zusatzlich fir den Tag +5 dB eingesetzt.

In Finnland wird die Grof3e Lgen flr 24 Stunden mit 12 Stunden (7-19 Uhr) Tag, 3 Stunden
(19-22 Uhr) Abend und 9 Stunden (22-7 Uhr) Nacht berechnet. Die Abendfliige erhalten
einen Zuschlag von 5 dB, die Nachtflige einen Zuschlag von10 dB. Den Berechnungen
wird ein durchschnittlicher Tag der 3 verkehrsreichsten Monate des Jahres zugrunde ge-
legt. Es wird das Rechenmodell DANSIM mit den Emissionsdaten aus dem INM und aus
Messungen verwendet.

Die empfohlenen Grenzwerte sind: Wohngebiete und Erholungsgebiete in dicht besiedelten
Gebieten, Gebiete in der unmittelbaren Nahe von dicht besiedelten Gebieten und Gebiete
fur Pflege- und Erziehungseinrichtungen: 55 dB; Feriensiedlungen, Campingflachen, Er-
holungsgebiete aul3erhalb von dicht besiedelten Gebieten, Naturschutzgebiete: 45 dB

In Frankreich wird die Grof3e Psophic Index in perceived noise level IP aus den maxima-
len perceived noise Pegeln fir 24 Stunden mit 16 Stunden (6-22 Uhr) Tag und 8 Stunden
(22-6 Uhr) Nacht berechnet; die Nachtflige erhalten einen Zuschlag von 10 dB. Den Be-
rechnungen wird ein durchschnittlicher Tag zugrunde gelegt. Es wird das Rechenmodell
Psophic Index-Model verwendet mit Emissionsdaten aus einer Datenbank, die aus Zertifi-
zierungsmessungen abgeleitet werden.
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In Griechenland wird die Gro3e NEF (Noise Exposure Forecast) basierend auf dem per-
ceived noise level mit dem INM fir 24 Stunden mit 15 Stunden (7-22 Uhr) Tag und 9 Stun-
den (22-7 Uhr) Nacht berechnet; die Nachtflige werden mit dem Faktor 16,67 eingesetzt,
entsprechend einem Zuschlag von 12 dB. Es werden die Daten aus dem INM eingesetzt.

In Irland ist kein Rechenverfahren festgelegt, es wird das friher in UK verwendete NNI
(Noise and Number Index)-Model, basierend auf dem perceived noise level, verwendet. Zu
dem NNI-Model bestehen auch Emissionsdaten.

In Italien wird die GrolRe energieaquivalenter Dauerschallpegel fur 24 Stunden mit
17 Stunden (6-23 Uhr) Tag und 7 Stunden (23-6Uhr) Nacht berechnet, wobei die Nacht-
flige einen Zuschlag von 10 dB erhalten. Es wird jeweils eine Periode von 21 Tagen (3
Wochen), wovon eine Woche die mit der gro3ten Bewegungszahl ist (ausgewahlt fur die 3
Abschnitte 1. Oktober bis 31. Janner, 1. Februar bis 31. Mai und 1. Juni bis 30. Septem-
ber).

Die Grenzwerte fiur die Flachennutzung sind: < 65 dB keine Beschrankungen der Nutzung,
65-75 dB keine Wohngebaude, > 75 dB nur Flughafenanlagen

In Luxemburg wird das deutsche Rechenverfahren mit den deutschen Daten und auch die
gleichen Grenzwerte verwendet.

In den Niederlanden wird der Fluglarm in Kosteneinheiten (benannt nach dem Akustiker
Kosten, der die Einheit zur Beschreibung von Fluglarm entwickelte) mit der Kostenme-
thode, basierend auf dem maximalen A-bewerteten Schallpegel, berechnet. Die Tageszeit
wird darin mit Gewichtungsfaktoren sehr detailliert beachtet. Fir Flughafen mit Flugbewe-
gungen auch nachts wird zusatzlich ein Nacht-Larmindex berechnet, basierend auf dem
A-bewerteten energieaquivalenten Dauerschallpegel, der in Schlafraumen auftritt. Fur die
Berechnungen bestehen umfangreiche Datensétze zu der Schallemission und den betrieb-
lichen Gegebenheiten fir viele Flugzeuggruppen. Fir die Berechnung des Schallpegels in
den Raumen sind Standardwerte fur die Dammung der Fassade bei geschlossenen Fen-
stern fur jeden Flughafen festgelegt.

Die Festlegung von Larmzonen in Kosteneinheiten ist fir alle Flugplatze verpflichtend und
es bestehen dazu Angaben Uber die Nutzung fir Wohngebaude. Die Zonen fir den Nacht-
Larmindex werden fur die Werte 20 dB und hdher berechnet. Die Grenze fir die Nacht-
Larm-Zone ist 26 dB. Innerhalb der Zone mussen die Schlafraume entsprechend schallge-
dammt werden, sodass 26 dB nicht tberschritten wird. In der Zone ist auch die Errichtung
neuer Wohnhauser erlaubt, wenn sie entsprechend schallgedammt sind.

Die Rechenmethode ist in einer Verordnung der Regierung festgelegt; die berechneten
Larm-Zonen werden durch den Minister fir Transport und den Minister fur die Umwelt fest-
gelegt. An den Zonenlinien werden zur Uberwachung der Einhaltung Fluglarmmessanlagen
eingerichtet.
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In Norwegen wird die Grof3e A-bewerteter energiedquivalenter Dauerschallpegel EFN tber
24 Stunden mit Gewichtung fir Abend- und Nachtbewegungen und der (typische, regel-
malRig auftretende) maximale A-bewertete Schallpegel MFN mit dem Programm NORTIM
berechnet. Die Emissionsdaten werden dem INM entnommen. In Richtlinien zu dem Land
use Planning and building Construction Act wird festgelegt, dass die Gemeinden Be-
schrankungen in den Larmzonen in der Umgebung der Flughéafen zu erlassen haben:

Zone |: 50-60 dB EFN oder 80-95 dB MFN: die mégliche Stérung durch Larm ist zu berick-
sichtigen vor der Errichtung von larmempfindlichen Gebauden (Wohngeb&ude, Schulen,
Krankenhdauser). Das gleiche gilt, wenn ein neuer Flughafen errichtet oder ein bestehender
erweitert werden soll.

Zone |l: 60-65 dB EFN oder 95-100 dB MFN tags oder 80-85 dB MFN nachts (22-7Uhr):
Larmempfindliche Geb&ude dirfen nicht errichtet werden und die Errichtung eines neuen
Flughafens oder eine Erweiterung eines bestehenden Flughafens, die solche Gebaude in
Zone Il bringt, ist nicht zulassig. Einige Ausnahmen sind gestattet.

Zone lll: 65-70 dB EFN oder 100-105 dB MFN tags oder 85-100 dB MFN nachts (22-7Uhr):
Der Bau von larmempfindlichen Gebauden darf nicht gestattet werden. Desgleichen darf
der Bau eines Flughafens oder die Erweiterung eines bestehenden Flughafens nicht ge-
stattet werden, wenn dadurch fur larmempfindliche Gebaude eine solche Schallpegelerho-
hung eintritt, dass sie in Zone Ill kommen. Ausnahmen fir die Reparatur oder Erweiterung
von bestehenden Gebauden sind gestattet.

Zone |V: Uber 70 dB EFN oder Uber 105 dB MFN tags oder tber 100 dB MFN nachts: Es
darf der Bau oder die Sanierung oder Erweiterung bestehender larmempfindlicher Ge-
baude nicht gestattet werden.

In einem Annex zum pollution act™® ist festgelegt, dass bis Ende 2001 Karten aller Haus-

halte, die einen A-bewerteten dquivalenten Dauerschallpegel (Uber 24 Stunden) im Haus
(Schlafraum, Wohnraum) von Uber 42 dB haben, erstellt werden missen. Bis Ende 2004
mussen alle diese Hauser mit einer entsprechenden Schallddmmung versehen werden.

In Spanien wird die GroRe NEF (Noise Exposure Forecast) basierend auf dem perceived
noise level mit dem INM berechnet fir 24 Stunden mit 15 Stunden (7-22 Uhr) Tag und
9 Stunden (22-7 Uhr) Nacht; die Nachtflige werden mit dem Faktor 16,67 eingesetzt, ent-
sprechend einem Zuschlag von 12 dB. Es werden die Daten aus dem INM eingesetzt. Fur
die groReren Flughafen werden die NEF-Zonen berechnet um neue larmempfindliche Ge-
baude in der Nahe der Flughafen zu verhindern.

3% Im pollution act ist angefiihrt, dass die pollution control authority Verordnungen mit Grenzwerten fiir u.a. Larm und Schwingungen
erlassen kann.
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In Schweden wird die Gro3e FBN, ein A-bewerteter energieaquivalenter Dauerschallpegel
mit dem Swedish Aircraft Noise Calculation Model SVERM fir 24 Stunden mit 12 Stunden
(7-19Uhr) Tag, 3 Stunden (19-22 Uhr) Abend und 9 Stunden (22-7 Uhr) Nacht berechnet.
Flugbewegungen im Zeitabschnitt Abend erhalten einen Zuschlag von 5 dB, Flugbewegun-
gen in der Nacht einen Zuschlag von 10 dB. Die Daten der Schallemission der Flugzeuge
sind in einer Datenbank verfligbar, die aus dem INM entnommen wurde, weiters bestehen
Tabellen tber die Flugprofile.

Die empfohlenen Grenzwerte sind: Wohngebiete: FBN 55 dB, Lamax 70dB; Im Inneren von
Wohngebauden: FBN 30 dB; im Inneren von Wohngebauden nachts: Lamax 45 dB

Im UK wird der A-bewertete energiedquivalente Dauerschallpegel mit dem Modell ANCON
Version 2 berechnet ohne unterschiedliche Gewichtung der Tageszeit. Den Berechnungen
wird ein durchschnittlicher Tag zugrunde gelegt mit den Flugbewegungen in den 16 Stun-
den 7-23 Uhr in der Periode vom 16. Juni bis 15.September. Die Emissionsdaten sind in
einer Datenbank fur 34 Flugzeugkategorien verflgbar.
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Abkurzungsverzeichnis

ACG
AIP
AzB
B-VG
BGBI.
CAEP
ECAC
EGMR
EMRK
EPNdB
EUGH
GewO
GNSS
IATA
ICAO
INM
JAA
Lepn
LFG
MLS
OAL
RL
RVS
SAE

SchlvV

Austro Control GesmbH

Aeronautical Information Publication

Anleitung zur Berechnung
Bundes-Verfassungsgesetz

Bundesgesetzblatt

Committee on Aviation Environmental Protection
European Civil Aviation Conference
Europaischer Gerichtshof fir Menschenrechte
Européische Menschenrechtskonvention
effective perceived noise dB

Europaischer Gerichtshof

Gewerbeordnung

Global Navigation Satellite System

International Air Transport Association
International Civil Aviation Organization (= eine Organisation der UNO)
Integrated Noise Model

Joint Aviation Authorities

effectiv perceived noise level (Larmstarkepegel)
Luftfahrtgesetz

Mikrowellenlandesystem

Osterreichischer Arbeitsring fir Larmbekampfung
Richtlinie

Richtlinien und Vorschriften fur den Stral3enbau
Society of Automotiv Engineering

Schienenverkehrslarm-lmmissionsschutzverordnung
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SEL Schallereignispegel oder sound event level

STAT.AT Statistik Austria

TGM Technologisches Gewerbe Museum
uIG Umwelt-Informationsgesetz

UVE Umweltvertraglichkeitserklarung
UVP Umweltvertraglichkeitsprifung

UVP-G Umweltvertraglichkeitsprifungs-Gesetz
VIGH Verfassungsgerichtshof
VwWGH Verwaltungsgerichtshof

ZLzv Zivilluftfahrzeug-Larmzulassigkeitsverordnung
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Quellen- und Literaturverzeichnis

Gesetze und Richtlinien
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BGBI. Nr. 738/1993: Zivilluftfahrzeug-Larmzulassigkeitsverordnung ZLZV 1993
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lichkeit und der Burgerbeteiligung
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ONORM S 5021 ,Schalltechnische Grundlagen fiir die 6rtliche und tberortliche Raumpla-
nung und Raumordnung*

ONREGEL 305011 ,Berechnung der Schallimmission durch Schienenverkehr -
Zugverkehr, Verschub- und Umschlagbetrieb”

Richtlinie 2002/30/EG des Européaischen Parlaments und des Rates vom 26. Marz 2002
uber Regeln und Verfahren fur larmbedingte Betriebsbeschrénkungen auf Flughafen
der Gemeinschaft

Richtlinie 2002/49/EG des europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002
Uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm

Empfehlung der Kommission v. 6.8.2003 Uber Leitlinien fir die geanderten vorlaufigen Be-
rechnungsmethoden fur Industrie-, Flug-, Stral3enverkehrs- und Eisenbahnlarm und
diesbeziigliche Emissionsdaten (Amtsbl. L212/49 v. 22.8.2003)
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