Sehr geehrte Damen und Herren,

bis zum 31.3. kénnen Kommunen Vorschldge zur Larmminderung in Bezug auf den Frankfurter Flughafen
beim Regierungsprasidium Darmstadt zur Uberarbeitung des Larmaktionsplans einreichen.

https://rp-darmstadt.hessen.de/planung/verkehr/umgebungslarm/luftverkehrslédrm

Beim letzten Larmaktionsplan wurden auch Eingaben aus RLP berticksichtigt. Sollte IThre Kommune /
Verwaltung noch keine Eingabe eingereicht haben, bitten wir Sie hiermit unseren Vorschlag zu {ibernehmen:

1. Ein GroRflughafen muss jeglichen Larm ausweisen, den er verursacht. Der Frankfurter Flughafen
darf sich also nicht auf seine hessische Grenze beschranken, sondern muss jeglichen Fluglarm der
Flugzeuge von und zum Frankfurter Flughafen mit beriicksichtigen, auch den, den er iiber
Rheinland-Pfalz und Bayern verursacht.

2. Die Definition Lédrm besagt, dass Larm Schallwellen sind, die auf den Menschen belastend
einwirken. Aus diesem Grund muss im Ldrmaktionsplan jeglicher Larm erfasst werden und nicht
erst ab 55 dB(A). Eine Larmkartierung ab 55 dB(A) aufwarts fiir den GroRflughafen Frankfurt ist
Betrug! Fiir die Definition Lédrm ist der WHO Wert von 45 dB(A) malSgebend und auch anzuwenden.

3. Ein Larmaktionsplan darf nicht das Wort ,,Larmminderung“ benutzen, wenn der Flugldarm lediglich
verlagert wird wie z.B. bei der Siidumfliegung von Hessen nach Rheinland-Pfalz. Eine
Larmminderung bedeutet, dass besagter Liarm gemindert wird (wurde) und nicht, dass den Larm
andere auszuhalten haben. Wird (wurde) Flugldrm verlagert, dann ist es eine Fluglirmverlagerung
oder Fluglarmverschiebung.

4. Ein Larmaktionsplan muss den Flugldrm getrennt (einzeln) in Ostwind-Situation und in Westwind-
Situation ausweisen. Eine gute Vorlage fiir Ost- bzw. Westwind Situation sind die Larmkarten des
Dialogforums von 2010. Diese Larmkarten stellten den Prognose-Fall 2020 dar: bei Ostwind und bei
Westwind auch iiber die hessische Grenzen hinaus! Diese Prognosewerte von damals entsprechen
den heutigen tatsdchlichen Larmwerten. Diese Larmkarten sind alle aus dem Internet entfernt
worden! Ein Larmaktionsplan sollte unbedingt solches Kartenmaterial beinhalten.

5. Ein Larmaktionsplan sollte jede betroffene Stadt bzw. Gemeinde mit einem Tagesspitzenwert von 45
dB(A) und dariiber aufzeigen. In Ober-Olm z.B haben wir bei Ostwind Flugldarm von Leq Tag 58.
Doch durch das Mitteln der Messwerte wird der exzessive Fluglarm iiber Ober-Olm zu Fliisterniveau
verwandelt und beim Bundesumweltamt nicht als Larm erfasst. Zur drastischen Erlduterung: Eine
Pistole wird direkt neben Threm Ohr abgefeuert — Sie sind fiir den Rest Thres Lebens taub — gemittelt
auf 24 Stunden haben Sie tiberhaupt nichts gehort.

Deshalb

6. Ein Larmaktionsplan muss zusétzlich zum Dauerschallpegel maximale Einzelschallpegel in der
Larmkartierung und der Larmminderungsplanung ausweisen, da diese die wirkliche Belastung der
Biirger sichtbar macht!

7. Die Immissionswerte des Fluglarmschutzgesetzes diirfen nicht als Immissionsgrenzwerte verwendet
werden.


https://rp-darmstadt.hessen.de/planung/verkehr/umgebungsl%C3%A4rm/luftverkehrsl%C3%A4rm

Das geltende Luftverkehrsrecht enthdlt keine umwelt- und nachbarschaftschiitzenden
Immissionsgrenzwerte. Die Immissionswerte des § 2 Abs. 2 Fluglarmschutzgesetzes sind keine
vorsorgeorientierten Immissionsgrenzwerte. Sie sind spezielle Immissionswerte, die allein der
Festlegung von Ldirmschutzzonen dienen, in denen durch Nutzungsbeschrdnkungen und bauliche
Malnahmen der Schutz Nachbarschaft und der Allgemeinheit sichergestellt werden soll. Das
Fluglarmschutzgesetz ist mit seinen Immissionswerten eine auf den passiven Schallschutz
ausgerichtete Regelung, die den larmverursachenden Flugverkehr und dessen Wachstum unberiihrt
lasst. Hinzu kommt, dass nach dem Fluglarmschutzgesetz die Schallimmissionen des Flugbetriebs
ausschlieflich unter Zugrundelegung prognostizierter Flugprofile berechnet werden. Real geflogene
Flugverfahren, beispielsweise aufgrund von Flugverkehrskontrollfreigaben, oder gemessene
Schallwerte finden keine Beriicksichtigung.

Beschweren sich Biirger auBerhalb der Larmschutzzonen iiber Flugldrm und verweisen dabei auf die
Larmschutzvorschriften des Luftverkehrsgesetzes werden sie regelmdfig von den Behorden und
Gerichten mit Hinweis auf die Zumutbarkeit abgewiesen. Gemdf § 29b Abs. 1 des
Luftverkehrsgesetzes sind die Flugplatzunternehmer, Luftfahrzeughalter und Luftfahrzeugfiihrer
verpflichtet, beim Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft und am Boden vermeidbare Gerdusche zu
verhindern und die Ausbreitung unvermeidbarer Gerdusche auf ein MindestmaRl zu beschranken,
wenn dies erforderlich ist, um die Bevolkerung vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und
erheblichen Beldstigungen (Definition der Zumutbarkeit) durch Larm zu schiitzen. Ebenso haben
nach § 29b Abs. 2 Luftverkehrsgesetz die Luftfahrtbehorden und die Flugsicherungsorganisation
lediglich auf den Schutz der Bevolkerung vor unzumutbarem Fluglarm hinzuwirken. Mangels
gesetzlicher Immissionsgrenzwerte im Luftverkehrsgesetz verwenden die Behorden und Gerichte
die spezifischen Immissionswerte des Fluglirmgesetzes zur Beschreibung der Zumutbarkeit.

Das ist unzuldssig, wie das BUNDESVERFASSUNGSGERICHT im Jahr 2008 geurteilt hat. Zitat
aus dem Urteil BvR 1502/08: ,Entscheidend ist in diesem Zusammenhang, dass das
Fluglarmschutzgesetz ausweislich seines in § 1 FluglSchG zum Ausdruck kommenden
Gesetzeszweckes nicht den Anspruch erhebt, die Problematik des Schutzes der Bevdlkerung vor
Fluglarm umfassend und abschliefend zu regeln. Der Gesetzgeber hat vielmehr die Systematik des
bereits seit 1971 bestehenden Fluglarmschutzgesetzes im Grundsatz beibehalten. Seiner Konzeption
nach war das Fluglarmschutzgesetz von 1971 ein Baubeschrankungs- und Entschddigungsgesetz und
sollte insbesondere das weitere Heranwachsen von Wohnsiedlungen an bestimmte Flugplitze
verhindern. Die im Gesetz festgelegten Larmgrenzwerte waren weder zur Beurteilung von
individuellen Larmbeeintrachtigungen noch zur Festlegung von fachplanungsrechtlichen
Zumutbarkeitsgrenzen vorgesehen und geeignet (vgl. Giemulla/Rathgeb, Das neue Flugldrmgesetz,
in: DVBI 2008, S. 669 <670 m. w. N.>). Selbst wenn mit der Neuregelung {iber § 8 Abs. 1 Satz 3
LuftVG die im Fluglarmschutzgesetz normierten Grenzwerte erstmals auch fir das
luftverkehrsrechtliche Planfeststellungsverfahren Bedeutung erlangen und § 13 FluglSchG dariiber
hinaus bestimmt, dass das Fluglarmschutzgesetz fiir das Genehmigungsverfahren nach § 6 LuftVG
sowie das Planfeststellungs- und Plangenehmigungsverfahren nach § 8 LuftVG die Erstattung von
Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmafSnahmen einschlieflich der zugrunde liegenden
Schallschutzanforderungen und die Entschadigung fiir Beeintrachtigungen der Aulenwohnbereiche
in der Umgebung neuer und wesentlich baulich erweiterter Flugpladtze regelt, hat sich an dieser
Grundkonzeption nichts gedndert. Insbesondere der aktive Schallschutz richtet sich nicht nach dem
Fluglarmschutzgesetz. MalRgebend hierfiir sind vielmehr vor allem die Regelungen des
Luftverkehrsgesetzes.*

Larmschutzmalfnahmen des Mafnahmenpaketes ,,Aktiver Schallschutz*, die unter dem Vorbehalt
der Flugsicherheit stehen konnen, diirfen nicht als aktive Larmschutzmafnahmen in den Plan
aufgenommen werden.



2010 wurde im ersten MaBnahmenpaket ,,Aktiver Schallschutz“ des Forums Flughafen
und Region die Anhebung der Gegenanfliige um 1000 ft als aktive

Larmschutzmanahme empfohlen. Entwickelt wurde diese Malnahme unter ~ Leitung der
DFS vom Expertengremium Aktiver Schallschutz -ExpASS-. Ab 2012 wurde die
Mafnahme in den Regelbetrieb iiberfiihrt. Am 27.03.2019 informierte die DEFS die
Fluglarmkommission Frankfurt iiber die Aufhebung dieser aktiven

Larmschutzmanahme. Ab 28.03.2019 wurden die Flughthen des Gegenanfluges

wieder auf die Hohen von 2010 abgesenkt. Am Wegpunkt DF640 ist anstelle 5000 ft

wieder 4000 ft und am Wegpunkt DF441 ist anstelle 6000 ft wieder 5000 ft zu fliegen. Die
DFS begriindet die Aufhebung der aktiven Larmschutzmanahme mit den verschérfte
Sicherheitsanforderungen der ICAO. Die Absenkung der Gegenanflughohen bedeutet
fiir die BiirgerInnen aller Kommunen, die unter dem  Gegenanflug liegen, eine erhebliche
Zunahme der Fluglarmbelastung. Ein  Belastungszuwachs, der die DFS nicht tangiert, da
sie sich ausschliellich auf ihren gesetzlicher Auftrag nach § 27 c LuftVG bezieht, die
sichere, geordnete und fliissige Abwicklung des Luftverkehrs.

9. Auch niederfrequenter Lirm (z.B. decibel "C"-Bewertung) ist zusétzlich zu beriicksichtigen. (L_

189/13, 18.7.2002, Anhang 1 zu Artikel 5) Diese EU-Richtlinie ist offen fiir "Zusétzliche
Larmindizes" (Anhang 1 Punkt 3).

10. Als wirksamstes Mittel zur Lairmminderung empfehlen wir die Verlagerung aller Inlandfliige auf
die Bahn (mit den dazugehorigen Infrastrukturmafnahmen zur Ertiichtigung der Bahn)

Wir bitten Sie eindringlich unsere zehn Punkte zu iibernehmen und dem Regierungsprasidium in Darmstadt
zu ibermitteln. Fiir Riickfragen stehen wir Thnen gerne zur Verfiigung.

Mit freundlichen Griifen
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