Stadt Meerbusch Datum 26.08.2010
Der Burgermeister

Az FB1/FB4/ SR

An die Damen und Herren

des Haupt-, Finanz und Wirtschaftsforderungsausschusses

Beratungsvorlage

zu TOP L/ der Sitzung des Haupt-, Finanz und Wirtschaftsférderungsausschusses am 09.09.2010

Festsetzung der Larmschutzbereiche am Flughafen Diisseldorf

Beschlussvorschlag:

Der Haupt-, Finanz und Wirtschaftsférderungsausschuss beschliefdt der Stellungnahme der Verwal-
tung vom .26.08.2010...2u den Schutzzonen am Flughafen Diisseldorf zuzustimmen .

Begriindung:

Mit Schreiben vom 23.07.2010,(Anfage 1) bei der Stadt eingegangen am 05.08.2010, Ubersandte die
Bezirksregierung Dusseldorf u.a. Karten mit errechneten Konturen von Larmschutzbereichen fur den
Flughafen Dusseldorf und ein zugehtriges Datenerfassungssystem auf der Grundlage des Flugtarm-
gesetzes des Bundes

Gleichzeitig wurde der Stadt Meerbusch Gelegenheit gegeben, bis spatestens zum 06.09.2010 Stel-
lung zu nehmen. Hierbei wurde ausdrlcklich erklart, dass eine Fristverlangerung nicht gewahrt wer-
den kdnne,

Deshalb hat die Verwaltung bereits vorsorglich die anliegende Stefllungnahme — auch unter Hinweis
auf die noch folgende Sitzung des Ausschusses - bei der Bezirksregierung Dusseldorf abgegeben .
Auf den Inhalt der Stellungnahme wird ergénzend verwiesen.

Angesichts des Spektrums der betroffenen gemeindlichen Belange wird um die Zustimmung des
Haupt-, Finanz- und Wirtschaftsforderungsausschusses als (bergreifend zustdndigem Ausschuss
gebeten.

Losung:

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm des Bundes gilt seit dem 07.06.2007 in einer geanderten
Fassung. Zweck des Gesetzes ist es, in der Umgebung von Flugplatzen bauliche Nutzungsbeschran-
kungen und baulichen Schallschutz zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefah-
ren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm sicher zu stellen.
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Das Gesetz trifft keine Regelungen zu aktivem Larmschutz, es trifft keine Aussage dariiber, dass etwa
bestimmte L&rmwerte oder Flugbewegungen nicht Gberschritten werden durften. Regelungen zum
efgentlichen Flugbetrieb werden in Betriehsgenehmigungen getroffen; fur den Flughafen Dusseldorf
git die Genehmigung vom 9. November 2005, die auflerdem ebenfalls als Schutzauflagen in be-
stimmten Tag- und Nachtschutzgehieten Erstattungsanspriche vorsieht.

Im FluglarmG ist die Einrichtung von Larmschutzbereichen in der Umgebung von Flugplatzen vorge-
sehen . Im Gesetz werden jetzt zwei Schutzzonen flur den Tag von 08.00 bis 22.00 Uhr und eine
Schutzzone fur die Nacht unterschieden.

Die Festsetzung der Larmschutzbereiche hat durch Rechtsverordnungen der jeweiligen Landesregie-
rung zu erfolgen. Geman § 4 Abs. 4 FluglarmG sollte der Larmschutzbereich flir einen bestehenden
Flugplatz, aber spatestens bis zum Ende des Jahres 2009 neu festgesetzt werden.

Sofern fir bestehende Flugplatze, wie im Fall Disseidorf, bereits Larmschutzbereiche festgesetzt
waren, gelten diese solange gemaR Art. 3 des Gesetzes zur Verbesserung vor Fluglarm bis zu einer
Neufestsetzung fort, auf der Basis der Vorschriften des alten Fluglarmgesetzes. Im Ubrigen sieht das
Gesetz vor, dass der Larmschutzbereich neu festzusetzen ist, wenn eine Anderung in der Anlage oder
im Betrieb des Flugplatzes zu einer wesentlichen Veranderung der Larmbelasteten in der Umgebung
fuhrt.

Durch das Fluglarmgesetz 2007 erfolgte eine erhebliche Absenkung der Grenzwerte zur Festsetzung
der Schutzzonen. Die Berechnung erfolgt zwar weiterhin als aquivalenter Dauerschallpegel (Lsq) auf
Basis der sechs verkehrsreichsten Monate, jedoch wurden die Larmwerte der Schutzzonen den Er-
kenntnissen der Larmwirkungsforschung angepasst. Auferdem erfolgt erstmals eine separate Be-
rechinung der Nachtzeit mit Einzelschallkriterien, die zu einer zusétzlichen Nachtschutzzone flirt:

Fluglarmgesetz aft Flugldrmgesetz neu
Schutzzone 1 Leg @b 75 dB(A) Le; ab 65 dB(A)
Schutzzone 2 Leq ab 67 dB(A) Leg @b 60 dB(A)
Nachtschutzzone - Leagnacey @b 50 dB(A)
E:imac.m ab 8 x 57 dB(A) innen

Meerbusch liegt mit Teilen des Stadtteils Buderich im Bereich der Tagschutzzone 2 und der Nacht-
schutzzone (siehe Karte). Hier gelten weiterhin Bau- und Nutzungsbeschrankungen, die das Flug-
larmgesetz insbesondere fur Wohnungen und Schutzbedurftige Einrichtungen im Einzelnen festlegt.

Das Verfahren zur Ermittiung der entsprechenden Larmbelastung wird vom Gesetzgeber in § 3 vorge-
schrieben. Die Pegel sind unter Berlicksichtigung von Art und Umfang des voraussehbaren Flugbe-
triebes nach der Antage zum Fluglarmgesetz in Verbindung mit zwei Verordnungen zur Durchfuhirung
des Gesetzes zu ermitteln.

Hierbei ist festgelegt, wie auf der Grundlage geprifter Eingangsdaten die Berechnung der Larm-
schutzbereiche erfolgt. Flr die Beschreibung der vielfaltigen mathematisch-technischen Einzelheiten
nimmt die Verordnung auf zwei Regelwerke {Anleitung zur Datenerfassung Uber den Flugbetrieb AZD
sowie Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen AZB) Bezug, die von Expertengruppen
beim Umweltbundesamt ausgearbeitet worden sind und auch im Bundesanzeiger verdffentlicht wur-
den.

Des Weiteren wurden durch die sog. Flugplatzschallschutzmafinahmen-verordnung vom 08.08.2008
die Anforderung an die Qualitat des baulichen Schallschutzes unter Beachtung des Standes der
Schallschutztechnik festgelegt. Bei der Neuerrichtung von Wohnungen in Larmschutzbereichen mis-
sen die Bauwilligen erhohte Schallschutzanforderungen fur das Gebdude einhalten. Daneben wird
auch Art und Umfang erstattungsfahiger Aufwendungen fur die schalischutztechnische Nachriistung
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des Wohnungsbestandes und von schutzbedUrftigen Einrichtungen geregelt, wenn diese von einem
neuen Larmschutzbereich erfasst werden.

Im Ergebnis bleiben die Konturen der neuen Schutzzonen trotz der abgesenkten Leg deutlich innerhalb
der bisherigen Schutzzone 2. Dies konnte anhand der Daten der Larmmessstation in Biderich erwar-
tet werden und ist der technischen Entwicklung hin zu larmarmerem Fliggerat und dem zwischenzeit-
lichen Verbot fur besonders laute, sogenannte Kapitel-2-Flugzeuge geschuldet.

Weite Ftachen des Stadtteils Biiderich liegen demnach kunftig nicht mehr im Larmschutzbereich nach
diesem Gesetz. Entsprechend entfallen dort die bisherigen Beschrankungen der kommunalen Pla-
nung (z.B. fiir Altenheime, Schulen usw.) die sich aus dem Fluglarmgesetz ergaben. Fur private Bau-
herren bedeutet es teilweise eine Erleichterung, weil passiver Larmschutz im Sinne der 2. FlugLSV
dort nicht mehr zwingend gefordert wird. Allerdings gelten daneben voraussichtlich die landeplaneri-
schen Bindungen der Bauleit- und Regionalplanung nach dem Landesentwicklungsplan ( LEP gegen
Flugldrm), der eigene weitergehende Schutzzonen festsetzt | weiterhin.

Zwar ist eine Neufestsetzung von Larmschutzbereichen grundsatzlich mit einem Entschédigungsan-
spruch fur Grundsticks- und Wohnungseigentimer verbunden. Dies kdme jedoch in der Praxis nur
zum Tragen, wenn sich die Zone vergrofert hatte und (ber die bisherigen Konturen hinaus ginge. Bei
bestehenden Flughafen ist ein Erstattungsanspruch ausgeschlossen, wenn das Gebéaude bei der Er-
richtung in der alten Schutzzone bereits den Schallschutzanforderungen geniigen musste. Ebenso ist
eine Entschadigung ausgeschlossen, wenn der Flughafen bereits freiwillig oder aufgrund der Be-
triebsgenehmigung Erstattungen geleistet hat. Damit ist ein Entschadigungsanspruch infelge der Neu-
festsetzung der Schutzzonen praktisch nicht gegeben. Anspriiche aus den Schutzauflagen und
Schutzgebieten der Betriebsgenehmigung bleiben im Gbrigen unberthrt.

Auch das Verfahren der Beteiligung der Gemeinden , Einwohner , Trager offentlicher Belange und der
sonstigen Offentlichkeit ist im FlugLarmG leider nicht geregelt.

Die Verwaltung hat deshalb vorsorglich verab noch innerhalb der von der Bezirksregierung gesetzten
Frist die sich aus der anliegenden Stellungnahme ergebenden Bedenken angemeldet..
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Umsetzung des Gesetzes zum Schutz gegen  Fluglarm:
Festsetzung der Larmschutzbereiche am Flughafen Diisseldorf
durch Rechtsverordnung der Landesreglerung

Anhérung

Anlagen: Ubersicht tiber die rechtlichen Folgen der
Fluglarmschutzbereiche
Ubersichtskarte Larmschutzbereiche (Karte 1)
Ubersichtskarte Tag-Schutzzonen (Karte 2)
Ubersichtskarte Nacht-Schutzzone (Karte 3)
Daten-CD
Empfangshekenntnis

Sehr geehrte Damen und Herren,

am 07. Juni 2007 ist das neue Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
(FluL&rmG) in Kraft getreten. Zweck dieses Gesetzes ist es, in der
Umgebung von Flugplatzen bauliche Nutzungsbeschrankungen und
baulichen Schallschutz zum Schutz der Allgemeinheit und der
Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen
Beléstigungen durch Fluglarm sicher zu stellen (§ 1 FluL&rmG).

Hierzu werden gem. § 4 Abs. 2 FluL&mG durch Rechtsverordnung der
Landesregierung an den grofRen zivilen und militdrischen Flugplatzen
Larmschutzbereiche festgelegt. Diese Larmschutzbereiche (Tag-
Schutzzone 1, Tag-Schutzzone 2, Nachtschutzzone) milssen zunachst
berechnet und kartenméaRig dargestellt sowie anschlieRend festgesetzt
werden. e

g pLL ol
fn Nordrhein-Westfalen mussen fur folgende Flugplatze Larmschutz-
bereiche ausgewiesen werden:

£ ;g fﬁf 2

Datum; 23.07.2010
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Aktenzeichen:
26.01.05.04
bei Antwort bitte angeben

Herr Bierwirth
Zimmer: 3023
Telefon:

0211 475-3214
Telefax:

0211 475-3988
eduard.bierwirth@
brd.nrw.de

Dienstgebiude:

Am Bonneshof 35
Lieferanschrift;
Cecilienallee 2,

40474 Dusseldorf
Telefon: 0211 475-0
Telefax: 0211 475-2671
poststelle@brd.nrw.de
www. brd.nrw.de

Offentliche Verkehrsmittal:

Bus (u. a. 721, 722)
bis zur Haltestelle:
Nardfriedhof

Bahn U78/U79
his zur Haltestelle:
Theodor-Heuss-Briicke

Zahlungen an;

Landeskasse Disseldorf
Konto-Nr.; 4 100 012

BLZ: 300 500 00 West LB AG
IBAN;
DE41360500000004100012
BIC:

WELADEDD
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Bezirksregierung Diisseldorf " @

Datum: 23.07.2010
Seite 2 von 3

- No&rvenich (militarisch)

- Geilenkirchen (militarisch)
- Dusseldorf (zivil)

- KéIn/Bonn (zivil)

- Dortmund (zivil)

- Munster/Osnabriick (zivil)
- Niederrhein (zivil)

- Paderborn/Lippstadt (zivil)

Vor Erlass der Verordnungen hat der Verordnungsgeber den fiir seine Z

Entscheidung tiber Lage und Umfang der einzelnen Larmschutzzonen

erheblichen Sachverhalt vollstandig zu ermitteln und der Verordnung
— DY AT P

zugrunde zu legen.
e r
Das Fiuglérmgesetz selbst sieht keine Prifung und Bewertung der .
Planungsbelange in Bezug auf die Festlegung der Larmschutzzonen 7
oder gar eine Anhdrung der Gemeinden vor. In Anbetracht des Art 28 :

Abs. 2 8.1 GG halten wir eine solche Anhérung trotzdem fiir geboten.

Der Umfang des Flugbetriebs ist durch die Betriebsgenehmigung und
die vorhergegangene Planfeststellung festgelegt und darf daher durch
die Festlegung der Larmschutzzonen nicht eingeschrankt werden. Eine
Abwadgung der Planungsinteressen kann daher nur in  einem
Planfeststellungsverfahren  zur Betriebsgenehmigung  durch  die
zustandige Behorde erfolgen. An diesen Verfahren sind die Gemeinden
auch zu beteiligen bzw. bereits in der Vergangenheit beteiligt worden.

Dem gegeniber hangt die Larmschutzzonenfestlegung allein von den
bermittelten Flugbetriebsprognosen ab, die wiederum von der
Betriebsgenehmigung abgedeckt sind. Daher kénnen lediglich Fehler
bei der Umsetzung des Fluglarmgesetzes sowie der Prognose (§ 2 Abs,
2 8. 2 FluL&rmG) Berlicksichtigung finden.

Einwénde gegen den Inhalt der Prognose kénnen nur hinsichtlich ihrer
Plausibilitét, also evidenter Fehler, berlicksichtigt werden.

Gemal Beschluss des Landeskabinetts vom 14.10.2008 wurde den als
obere Luftfahrtbehdrden zustindigen Bezirksregierungen Diisseldorf
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Bezirksregierung Disseldorf V @

Datum: 23.07.2010

und Munster die Aufgabe der Anhérung der Gemeinden tbertragen. Ich _
Seite 3von 3

bin damit flr Thre Anhérung zusténdig.

lch Ubersende lhnen daher beiliegend das Datenerfassungssystem
(DES) und die auf dieser Grundlage errechneten Karten mit den
Konturen des Larmschutzbereichs flr den Flughafen Dusseldorf und
gebe lhnen Gelegenheit, bis spatestens zum 06.09.2010 zu den o. g.
Aspekten Stellung dazu zu nehmen.

Zu lhrer Information teile ich Ihnen bereits jetzt mit, dass eine
Fristverlangerung nicht gewahrt werden kann. '

Mit freundiichen Griiken

Im Auftrag

NOuN
(Brink)
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Ubersicht iiber die rechtlichen Folgen der Fluglarmschutzbereiche

1.) Gesamter Larmschutzbereich (Tag-Schutzzone 1 und 2, Nacht-Schutzzone)

a.})§5Abs. 15, 1FluLAarmG:
Die Errichtung von Krankenhausern, Altenheimen, Erholungsheimen und shnlichen in gleichem

Mafe schutzbedUrftigen Einrichtungen ist untersagt.

Ausnahmen;

- vor Festsetzung des Larmschutzbereichs lag schon eine Baugenehmigung bzw.
Baugenehmigungsfreiheit vor, § 5 Abs. 4 FluLarmG;

- die nach Landesrecht zustandige Behorde erlasst eine Ausnahme gem. § 5 Abs. 1 8. 3
FluLarmG. Dann sind bei der Errichtung der baulichen Anlage die Schalischutzanforderungen
gem. §§ 6, 7 FluLarmG i. V. m. Zweite FlugLSV zu beachten. Mégliche Anspriiche auf
Aufwendungserstattung gem. § 9 Abs. 1 und 2 FluL4rmG bestehen in diesem Fall nicht.

b.)§ 8 Abs. 1 S. 1 FluL&rmG:

Ggf. kann ein Anspruch auf Entschadigung in Geld far durch Bauverbot bedingte Wert-
minderungen und verlorene Aufwendungen fur den Grundstickseigentimer bestehen. Die Héhe
der Entschadigung wird durch die Behérde festgesetzt. Zahlungspflichtiger ist der Flugplatzhalter.

2.) Tag-Schutzzonen 1 und 2

a) § 5 Abs. 1 8. 2 FluL&rmG:

Die Errichtung von Schulen, Kindergarten und ahnlichen in gleichem Make schutzbedUrftigen
Einrichtungen ist untersagt.

Ausnahmen:

- vor Festsetzung des Larmschutzbereichs lag schon eine Baugenehmigung bzw.
Baugenehmigungsfreiheit vor, § 5 Abs. 4 FluLarmG:

- die nach Landesrecht zusténdige Behdrde erlasst eine Ausnahme gem. §5Abs. 18.3
FluLarm@G. Dann sind bei der Errichtung der Anlage die Schaliscﬁutzanforderungen gem.
§§ 6. 7 FluL&rmG i. V. m. Zweite FlugLSV zu beachten. Mégliche Anspriiche auf
Aufwendungserstattung gem. § 9 Abs. 1 und 2 FluLarmG bestehen in diesem Fall nicht.

b) § 8 Abs. 1 S. 1 FluL&rmG:

Ggf. kann ein Anspruch auf Entschadigung in Geld fur durch Bauverbot bedingte Wert-
minderungen und verlorene Aufwendungen fur den Grundstuckseigentimer bestehen. Die Hohe
der Entschédigung wird durch die Behorde festgesetzt. Zahlungspflichtiger ist der Flugplatzhalter.

3.) Tag-Schutzzone 1

a) § 5 Abs. 2 FluLarmG:
Die Errichtung von Wohnungen ist grundsétzlich untersagt.

Ausnahmenn:
- § 5 Abs. 3 FluLarmG sieht weitreichende Ausnahmen vor. So gilt das Verbot u. a. nicht fir:

f‘( * Wohnungen, die gem. § 35 BauGB im AuRenbereich zUldssig sind;

* Wohnungen im Geltungsbereich eines vor d_e_rﬁisgtzung des Larmschutzbereichs bekannt
gemachten Bebauungsplans, sofern mit der Errichiung mnernalb vor sieben Jahren nach daer
“Festsetzung des Larmschutzberaichs Begonnan wird: -

« Wohnungen innerhalb der im Zusammenhang bebauten Oristeile gem. § 34 BauGB. In
/\ diesen Fallen sind bei der Errichtung die Schallschutzanforderungen gem. §§ 6, 7 FluLA&rmG
i. V. m. Zweite FlugLSV zu beachten:

-1 -
Diese Ubersicht dient der Information: die Angaben sind chne Gewéhyr,
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- gemag § 5 Abs. 4 Flul.armG gilt das Bauverbot nicht, wenn vor Festsetzung des
Lérmschutzbereichs schon Baugenehmigung bzw. Baugenehmigungsfreiheit vorlag.

b) § 8 Abs. 1 S. 1 FluL&rmG: -
Ggf. kann ein Anspruch auf Entschadigung in Geld fiir durch Bauverbot bedingte Wert-

minderungen und verlorene Aufwendungen fur den Grundstiickseigentimer bestehen. Die
Entschédigung wird durch die zusténdige Behdrde festgesetzt. Zahlungspflichtiger ist der
Flughafenbetreiber.

c) bei bereits errichteten Gebauden oder bestehender Baugenehmigung bzw.
Baugenehmigungsfreiheit:

aa)§ 9 Abs. 1 FluLarmaG: 7
Ggf. kann ein Anspruch auf Aufwendungsersatz fur erforderliche Schallschutzma@nahmen

nach Magabe des § 9 Abs. 3, 4 FluLarmG i, V. m. Zweite FlugLSV bestehen. Grundsitzlich
kénnen Aufwendungen fUr bauliche SchallschutzmaRnahmen an schutzbedurftigen
Einrichtungen gem. § 5 Abs. 1 8. 1 und 2 FlugL&mG und Wohnungen erstattet werden. Dabei
mussen bauliche Verbesserungen an Umfassungsbauteilen von Aufenthaltsrdumen
vorgenommen werden, die die Einwirkungen durch Fluglarm mindern. Umfassungsbauteile
sind Bauteile, die die Anlage nach aulen abschlieRen wie z. B, Fenster, Turen,
Rolladenké&sten, Wénde, Dacher. Nachbesserungen sind gegeniber einem Austausch
voirangig. Durch die Mafinahmen mussen die Damm-MaR-Werte des § 5 Zweite FluglLSV
erreicht werden. Was dafllr im Einzelfall erforderlich ist, ist durch einen Gutachter zu
bestimmen.

bb)§ 9 Abs. 5 FluLarmG:

Sieht eine angemessene Entschadigung in Geld fiur Beeintrachtigungen des AuRenwohn-
reichs dureh Eluglarm vor, Diese Vorschyift gilt nur bel neuen oder wesentlich baulich

erweiterten Flligplatzen.

4,) Tag-Schutzzone 2 1}
§ 6 FluLarmG:

Wohnungen diifen grundsatzlich errichtet werden, jedoch sind dabei die Schallschutz-
anforderungen von §§ 6, 7 FluLarmG i. V. m. Zweite FlugLSV zu beachten. Die eventuellen

Mehrkosten hat der Bauherr zu tragen.

5.) Nacht-Schutzzone
a) § 5 Abs, 2 FluLarmG: Die Errichtung von Wohnungen ist grundsétzlich nicht gestattet,

Ausnahmen:
Es gelten die Ausnahmen von § 5 Abs. 3 und 4 FIuLérmGI(s.a. Ausnahmen zu 3. a)

———
b)§8 Abs. 18. 1:
Ggf. kann ein Anspruch auf Entschadigung in Geld fur durch Bauverbot bedingte Wert-
minderungen und verlorene Aufwendungen fur den Grundstlckseigentlmer bestehen. Die Hohe
der Entschadigung wird durch die Behorde festgesetzt. Zahlungspflichtiger ist der Flughafen.

¢) bel bereits errichteten Gebauden oder bestehender Baugenehmigung bzw.
Baugenehmigungsfreiheit §.9 Abs. 2, 10:

_&gf. kann.ein Anspruch auf Erstattung von Aufwendungen firr bauliche SchallschutzmaBnahmen
einschliellich Beluftungseinrichtungen in schutzbedlrftigen Einrichtungen gem. § 5 Abs. 1 S. 1
und 2 FlugLarmG und Wohnungen fir Raume, die in nur unwesentfichem Umfang zum Schiafen
benutzt werderl,_niach Malgabe von § 9 Abs, 3 und 4 FluLarmG i. V. m. Zweite FlugLSV bestehen.

Bellftungseinrichtungen sind technische Anlagen an Fenstern oder Kaminén, die fur eine
Beltftung der betroffenen Rdume sorgen; Klimaanlagen zéhlen nicht dazu. Schlafraume sind
Réaume, die bestimmungsgemaf und nicht nur kurzzeitig oder voriibergehend zum Nachtschlaf
genutzt werden.

" - 2 =
Diese Ubersicht dient der information; die Angaben sind ohne Gawihr.
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Abkiirzungen
BauGB Baugesetzbuch
FluLarmG Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm, in der Fassung der Bekanntmachung vom

31.10.2007 (BGBI. 2007 1 5. 2550)

Zweite FlugLSV  Zweite Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
(Flugplatz-Schallschutzmalnahmenverordnung — 2. Flugl.SV)
(BGBI. 2009 | S. 2992)

-3-
Diese Ubersicht dient der Information; die Angaben sind ohne Gewihr,
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Flughafen Diisseldorf
Ubersichtskarte Lirmschutzbereiche

Karte 1

Stand: 02.07.2010

MafBstab 1. 50.000
(Beim Ausdruck im Format DIN A2.)

Tag-Schutzzone 2

m Nacht-Schutzzone

Landesamt fiir Natur,
Umwelt und Verbraucherschutz
Nordrhein-Westfalen

© LANUV Geobasisdaten Land NRW, Bonn
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Stadt Meerbusch - Postfach 16 64 - 40641 Meaerbusch STADT MEERBUSCH
Bezirksregierung Diisseldorf DER BURGERMEISTER
Cecilienallee 2 Service Recht

40474 Dusseldorf

26.08.2010
lhr Zeichen Ansprechpartner Anschrift / Raum Mein Zeichen Telefon / Fax / e-mail
Heinrich Westerlage Meerbusch - Biiderich 02132 - 216 419
Dorfstr. 20 02132 - 916 39 419

Raum 1

Betr. Umsetzung des Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm:

Festsetzung der Larmschutzbereiche am Flughafen Disseldorf durch Rechtsverordnung der Landesregie-
rung

Sehr geehrte Damen und Herren

mit threm Schreiben vom 23.07.2010, bei der Stadt Meerbusch eingegangen am 05.08.2010, {ibersandten
Sie das Datenerfassungssystem und die auf dieser Grundlage errechneten Karten mit Konturen von Larm-
schutzbereichen flir den Flughafen Dlsseldorf. Gleichzeitig wurde der Stadt Gelegenheit gegeben, bis spa-
testens zum 06.09.2010 Stellung zu nehmen. Hierbei wurde ausgeflihrt, dass lediglich Fehler bei der Um-
setzung des Fluglarmgesetzes sowie bei der Prognose nur evidente Fehler Berlicksichtigung finden kénn-
ten . Eine Fristverlangerung kénne nicht gewahrt werden.

Hierzu weise ich vorab darauf hin, dass aufgrund einer aus meiner Sicht unangemessenen Terminierung
in der sitzungsfreien Zeit und der kurzen Fristsetzung eine Beteiligung von politischen Gremien der Stadt
Meerbusch noch nicht stattfinden konnte.

Der Haupt-, Finanz —und Wirtschaftsforderungssausschuss der Stadt wird erst sich in seiner Sitzung vom
9.09.2010 mit dem Thema befassen kénnen,

Ich behalte mir daher vor, die folgende Stellungnahme der Stadt Meerbusch ggf. noch durch weitere Er-
wagungen aus dem Ausschuss zu ergdnzen. Mit dieser Maflgabe nehme ich vorab wie folgt Stellung:

Zweck des Fluglarmgesetzes ist es, wie Sie zu Recht ausfuhren, in der Umgebung ven Flugplatzen bauli-
che Nutzungsbeschrénkungen und baulichen Schalischutz zum Schutz der Allgemeinheit und der Nach-
barschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm sicher zu
stellen.

Konten der Stadtkasse Meerbusch: Offnungszeiten:
Sparkasse Neuss 210 500 (305 500 00) nach Vereinbarung
Deutsche Bank, Meerbusch 5 385 588 (300 700 10)

Commerzbank AG, Meerbusch 840 444 400 (300 400 00)

Volksbank Meerbusch 7100870016 (370 691 64)

IBAN: DEAS 3055 0000 0000 2105 00 SWIFT-BIG: WELA DE DN



. 18

Dies Ziel wird durch die jetzt vorgelegten neuen Larmschutzzonen in Meerbusch nur unvollkommen erreicht
werden. Denn ergdnzende aktive Larmschutzmalen durch Betriebsbeschrankungen, insbesondere z. B
wahrend Tagesrand- und der Nachtzeit, bestimmte An- und Abflugverfahren, Larmkontingente und Vorga-
ben an den Maschinen wurden vom Gesetzgeber leider nicht in das Fluglarmgesetz aufgenommen. Solche
aktiven Schallschutzmalnahmen werden nach wie vor leider nur dem Luftverkehrsgesetz im Rahmen der
Genehmigungs- und Planungsverfahren vorbehalten.

Im Gegensatz zum bisherigen Gesetz werden allerdings jetzt zwei Schutzzonen fiir den Tag von 06.00 bis
22.00 Uhr und eine Schutzzone fur die Nacht unterschieden. Gegeniber dem alten Fluglarmgesetz erfolgte
eine erhebliche Absenkung der Grenzwerte zur Festsetzung der Schutzzonen.

Dies hat auch fur das Gebiet der Stadt Meerbusch erhebliche Auswirkungen und stellt aus Sicht der stadti-
schen Bauleitplanung eine seit langem Uberfallige Anpassung der Siedlungsheschrankungen an ein veran-
dertes Fluggeschehen da.

Auch nach der Rechisprechung des Oberverwaltungsgericht NRW (Az. 10 D 113 /06 vom 8. April 2008)
hat die Stadt Meerbusch die Bauverbote des Flugldrmgesetzes bei der Bebauungsplanung strikt zu beach-
ten. Angesichts dieser erheblichen Beschrankung der gemeindlichen Planungshoheit kann ich nicht nach-
vollziehen, weshalb der Stadt nur eine Plausibiltiatskontrolle méglich sein soll.

Des Weiteren erfolgt nunmehr im FlugLG eine Differenzierung zwischen neuen oder wesentlich erweiterten
Flugplatzen und - wie im Fall Flughafen DUsseldorf ~ bestehenden Flugplatzen. Diese unterschiedliche
Behandiung fihrt ebenfalls zu einer wenig nachvollziehbaren Ungleichbehandlung aller von Flugldrm be-
troffenen Gemeinden und threr Blrger, wobei leider auch keine summative Betrachtung des Larmgesche-
hens verschiedener La&rmguellen vorgeschrieben und vorgenommen wurde,

Die Taglarmschutzzonen werden ausschliefllich auf der Grundlage des Dauerschallpegels ermittelt. Bei der
Nachtschutzzene wird neben dem Daverschallpegel darauf abgestellf, ob fluglarmbedingte Maximalpegel
mit bestimmten Haufigkeiten in Schlafr@umen Uberschritten werden (sog. NAT-Werte), Als Bezugszeitraum
fur die Fluglarmberechnung werden nach wie vor die sechs verkehrsreichsten Monate des Jahres (Grund-
satz der Realverteilung) herangezogen, nicht jedoch die 6 lautesten Monate, Dies fuhrt konkret gerade
beim Parallelbahnsystem auf dem Flughafen Dusseldorf zu sehr umstrittenen Larmbewertungen und Kon-
turen.

Fur bestehende zivile Flugpldtze wie den Flughafen Dlsseldorf ist die Tagschutzzone | das Gebiet in dem
65 dB(A) und die Tagschutzzone it 60 dB(A) durch Fluglarm tberschritten werden, die Nachtschutzzone
umfasst das Gebiet in dem der Fluglarm 55 dB(A) bzw. 6 x 57 dB(A) Ubersteigt . Dies wird in der Karte
dargestelit und betrifft das Meerbuscher Stadtgebiet aber gerade in weiten Teilen des bevélkerungsreichs-
ten Ortsteils Meerbusch-Biderich,

Meerbusch liegt mit weiten Teilen des Stadtteils Buderich im Bereich der Tagschutzzone 2 und der Nacht-
schutzzone (siehe Karte). Hier gelten auch weiterhin erhebliche Bau- und Nutzungsbeschrankungen, die
schon das Fluglarmgesetz im Einzelnen festlegt, Die Zweite Verordnung zur Durchfuhrung des Gesetzes
(2. FlugLSV) regelt den baurechtlich zu fordernden passiven Schallschutz.

Im Ergebnis bleiben die Konfuren der neuen Schutzzonen zwar trotz der abgesenkten L, deutlich inner-
halb der bisherigen Schutzzone 2. Dies konnte anhand der Daten der Larmmessstation in Bliderich auch
erwartet werden und ist wohl der technischen Entwicklung hin zu larmarmerem Fluggerat und dem zwi-
schenzeitlichen Verbot flr besonders laute, sogenannte Kapitel-2-Flugzeuge geschuldet.

Im Larmschutzbereich der bisherigen Schutzzone 2 des alten Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm muss-
te mit Larmwerten (Leq) von bis zu 67 dB({A) gerechnet werden .

Flachenteile des Stadtteils Blderich liegen jetzt klnftig zwar nicht mehr im Larmschutzbereich des
FlugLarm@G. Entsprechend entfallen dort dessen bisherige Beschrankungen der kommunalen Planung {z.B.
fur Altenheime, Schulen usw.) Fir private Bauherren bedeutet es aber nur dann eine Erleichterung, wenn
passiver Larmschutz im Sinne der 2. FlugLSV dort hicht mehr gefordert wird oder gefordert werden muss..

Leider ist die Landesentwickiungsplanung , speziell der LEP gegen Flugidrm insoweit nicht aktualisiert wor-
den. Dies fahrt zu Widersprlchen und Unklarheiten im Einzelfall fr die Gebietsentwicklungsplanung, die
Stadtplanung und letztlich flr den Bauwilligen.
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Nach dem LEP ,Schutz vor Fluglarm" vom 17.08.1998 muss nach der textlichen Festsetzung zu Il Zone B
bereits die Regionalplanung erhebliche Einschrankungen bei der Festsetzung vom allgemeinen Siedlungs-
bereich berticksichtigen. Des Weiteren muss auch die Gemeinde beachten, dass bei der Bauleitplanung in
der Zone B reine, allgemein und besondere Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete, Dorfgebiste, Mischgebie-
te, Kerngebiete und Sondergebiete, soweit in ihnen nach ihrer Zweckbestimmung Wohnungen und anders
bescnders empfindliche Anlagen oder Einrichtungen zuidssig sind, nicht in einer Weise neu dargestelit
bzw. neu festgesetzt werden, die neue Baurechte entstehen lassen. Selbst in der Schutzzone C ist gemal
der textlichen Festsetzung zu lll 1 z.B. in der Bauleitplanung im Rahimen der Abw#gung zu beachten, dass
langfristig von einer erheblichen Larmbelastung auszugehen ist. Insoweit sind ausdriicklich im besonderen
Malle Vorkehrungen zum Schutz gegen schadliche Umwelteinwirkungen in Sinne des Bundesimmissions-
schutzgesetzes bzw. im Sinne von § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB flr einen angemessenen baulichen Schall-
schutz zu treffen.

Der Landesentwicklungsplan ,Schutz vor Fluglarm® ist auf der Rechtsgrundlage des Landesplanungsrechts
ergangen. Insofern dirfte er, auch nach dem § 16 Fluglarmgesetz weggefallen ist, nicht ohne Weiteres
obsolet geworden sein, Auch das OVG fur das Land NRW ist in seinem Urteil vom 08.04.2008 zum AZ.: 10
D 113/08 davon ausgegangen, dass an der Wirksamkeit des LEP keine Zweifel bestehen, selbst wenn die
zurzeit der Bekanntmachung des Planes im Jahre 1998 gemessenen Fluglarmimmissionen an der zur
Larmschutzzone B gehodrenden Messstation im Meerbusch-Biderich den Pegel von 67 dB(A} bereits um
ca. 4 his 5 dB{A) unterschritten haben. Da der LEP die Aufgabe habe, die langfristige Entwicklung l&rm-
empfindlicher Siedlungsstrukturen mit der Entwicklung des Flughafens zu koordinieren und Konflikisituatio-
nen vorsorglich vermeiden solle, spreche nichts dafur, dass seine genannten Vorgaben inzwischen ge-
genstandslos geworden seien.

Fur cie Gemeinde hedeutet dies, dass in derartigen Fallen dann allenfalls noch Uber ein Zielabweichungs-
verfahren von den verbindlichen Planungsvorgaben des LEP abgewichen werden kann. Insofern geht zwar
der LEP davon aus, wie sich aus Ziffer 2.4 ergibt, dass Neufestsetzungen der Larmschutzbereiche nach
dem Fluglarmgesetz infolge Anderung in der Anlage oder im Betrieb von Militarflugplatzen auch Fortschrei-
bungen der Larmschutzgebiete des LEP ,Schutz vor Fluglarm” erforderlich machen. Ob und inwieweit sol-
che Fortschreibungen auch bei dem bestehenden zivilen Flughafen Disseldorf mit Riicksicht auf die Ande-
rung der Larmverhalinisse und des faktischen erreichten Endausbauszustandes und der erschépften Ka-
pazitat anzupassen sind, hatte daher die Landesregierung, die auch nun flr den Erlass der Larmschutzbe-
reiche nach dem Fluglarmgesetz zustandig geworden ist, besser gleichzeitig klargestellt.

Die Richtigkeit der Annahme unterstellt, dass die Reduzierung der Schutzzonen auf eine Abnahme des
Fluglarms durch leisere Flugzeuge zuriickzuflihren ist, hedeutet, dass in der ,Differenzflache" zwischen
hisherigem und neuen Larmschutzbereich private und &ffentliche Bauherren das durch Verordnung bislang
festgelegte Mindest-Bauteilddmmman von 45 dB fur Aufenthaltsrdume bei genehmigungspflichtigen Vor-
haben nicht mehi  einheitlich” nachweisen missen, zumindest nicht aus Grinden des Luftverkehrslarms.
Von daher kénnte gegebenenfalls also eine Minderung der Baukosten gintreten.

Leider stimmt nun die Larmschutzzone B des LEP ,Schutz vor Fluglarm" nicht mit den vorgesehenen Larm-
schutzzonen Uberein. Der LEP bestimmt aber wie ausgefihrt — via Gebietsentwicklungsplan {GEP 99} /
Regicnalplan und § 1 Abs. 4 BauGB - die Grenzen der Siediungsentwicklung. Erhebliche Differenzflachen
werden schon aus folgender Aufstellung offensichtlich:

Flugldrmgesetz LEP
Tagschutzzone 2 Uber 60 dB(A) Schutzzone B 67 dB(A) und 75 dB(A)
Nachtschutzzone tiber 55 dB(A) Schutzzone C 62 dB(A) und 67 dB(A)

Unter gleichzeitiger Beachtung der ,Zweiten Vercrdnung zum Flugldrmgesetz® waren Schallschutzanforde-
rungen, die sich tiw. mit den Aussagen des LEP fur Meerbusch iiberschneiden, vorzusehen. Die Verord-
nung sagt aus, das fur Aufenthaltsraume einer baulichen Anlage, deren Grundfl&che in zwei Isophonen-
bandern liegt, einheitlich das resultierende bewerte Bauschalldammmar des héheren Isophonen-Bandes
zugrunde gelegt werden seoll. Eine Differenzierung auf Einzelgebaude ist bauordnungsrechtlich fir Neubau-
ten in der Schutzzone 2/Nachtschutzzone, nicht vermittelbar. Liegt ein Gebaude innerhalb der Schutzzo-
nen, ware eine dezidierte Einzelbetrachtung erforderlich, um das Schallddmmmal festlegen zu kdnnen.
Auch unter Betrachtung der tats&chlichen Variablen bei Start und Landungen (iber Biderich ist eine ge-
baude-, bzw. strallenseitige Festlegung des Fluglarms grundsatzlich dem Blrger kaum vermittelbar .
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Auch fur Festsetzungen zum Fluglarmschutz im Bebauungsplan aufterhalb der neuen Schutzzonen ist dies
von besonderer Bedeutung. Aulerhalh der neuen Schutzzonen ware in den Bebauungspladnen, die inner-
halb der Schutzzonen B und C nach LEP liegen, jeweits noch ein Schalldammman von 45 dB{A) in Schutz-
zone B bzw. 40 dB(A) in Schutzzone C festzusetzen.

In wie weit der tatsachliche oder zu erwartende Luftverkehrsidrm , der im Rahmen der Betriebsgenehmi-
gung fur den Flughafen vom 9.11.2005 in dort anders festgelegten Entschadigungs-Schutzzonen auch
angemessen abgebildet und berlcksichtigt sein soll, mit den nunmehr vorgesehenen Abgrenzungen richtig
prognhostiziert wurde , kann von hier letztlich nicht abschlieRend beurteilt werden.

Der Verordnungsgeber hatte gut getan, hier den betroffenen Kommunen entsprechendes (berlagerndes
Kartenmatetrial , die die verschiedenen Zonen auf unterschiedlichen Rechtsgrundlagen ( FluglarmG, LEP,
Anschlussgenehmigung)zur Verfligung zu stellen und ihre Geltung fir die Gemeinden und den Blrger ein-
deutig klarzustellen.

Ersatzanspriche kémen jedoch in der Praxis auch nur zum Tragen, wenn sich die Zone vergréf3ert hatte
und (tber die bisherigen Konturen hinaus gingen. Bei bestehenden Flughéfen wie Dlsseldorf ist ein Erstat-
tungsanspruch ausgeschlossen, wenn das Gebaude bei der Errichtung in der alten Schutzzone bereits den
Schallschutzanforderungen geniigen musste. Ebenso ist eine Entschadigung ausgeschlossen, wenn der
Flughafen bereits freiwillig oder aufgrund der Betriebsgenehmigung Erstattungen geleistet hat. Damit ist ein
Entschadigungsanspruch infolge der Neufestsetzung der Schutzzonen praktisch nicht gegeben und diese
gehen insoweit in Leere

Leider sind nur die Werte flr neue oder wesentlich haulich erweiterte Zivilflugplatze erheblich niedriger.
Sie liegen fur die Tagschutzzone | bei 60 dB(A) bzw. Tagschutzzone Il bei 55 dB(A) und die Nachtschutz-
zone bis zum 31.12.2010 bei 53 dB(A) bzw. 6 x 57 dB{A) und ab dem 01.01.2011 bei 50 dB(A) bzw. 6 x 53
dB(A).

Diese vom Gesetz vorgegebene Ungleichbehandlung fihrt gerade bei sehr stark vom Fluglarm betroffenen
Gemeinden und erheblich belastigten Anwohnern wie in Meerbusch zu einer besonders wenig transparen-
ten Differenzierung im Vergleich zu vielen anderen Flughafen . Umso sorgfaltiger und fehlerfreier muss
daher die Umsetzung des Gesetzes sein. Die ggf. erforderliche Daseinsvorsorge und Gesundheitsfirsorge
wirde sonst allein der jeweiligen Rechtsetzung und Rechtsanwendung auf Gemeindeebene (iberlassen
sein, chwohl dies sicher auch die Verpflichtung des Landes ist.

Das Verfahren zur Ermittlung der entsprechenden Larmbelastung wird vom Gesetzgeber leider nur rudi-
mentar vorgegeben. Das hier konkret durchgefihite Verfahren zum Erlass der Verordnungen ist  wenig
transparent und die Ergebnisse sind teilweise zu wenig nachvollziehbar oder zu wenig unabhangig verifi-
ziert worden.

Die Pegel waren unter BerlUcksichtigung von Art und Umfang des voraussehbaren Flugbetriebes nach der
Anlage zum Fluglarmgesetz in Verbindung mit zwei Verordnungen zur Durchfihrung des Gesetzes zu er-
mitteln. In der ersten Verordnung wird hierbei naher geregelt, welche Daten fur den Flugbetrieb vom Flug-
platzhalter und von der Flugsicherung im Hinblick auf die Festlegung von Larmschutzbereichen im Umland
vorzulegen sind.

Auierdem ist festgelegt, wie auf der Grundlage geprufter Eingangsdaten die Berechnung der Larmschutz-
bereiche erfolgt. Fir die Beschreibung der vielfaltigen mathematisch-technischen Einzelheiten nimmt die
Verordnung auf zwei Regelwerke (Anleitung zur Datenerfassung Uber den Flugbetrieb AZD sowie Anleitung
zur Berechnung von Larmschutzbereichen AZB) Bezug, die von Expertengruppen beim Umweltbundesamt
ausgearheitet worden sind und auch im Bundesanzeiger verdffentlicht wurden. Des Weiteren wurde mit der
zweiten Verordnung zur Durchfuhrung des Gesetzes, durch die sog. Flugplatzschalischutzmainahmen-
Verordnung vom 08.08.2009 die Anforderung an die Qualitat des baulichen Schallschutzes unter Beach-
tung des Standes der Schallschutziechnik festgelegt.

Das Fluglarmgesetz legte bereits seit  Juli 2007 in seinem § 4 Abs. 2 ausdricklich fest, dass die Festset-
zung der Larmschutzbereiche durch Rechtsverordnungen der Landesregierung zu erfolgen hat. Gemaf § 4
Abs. 4 solite der Larmschutzbereich fur einen bestehenden Flugplatz, aber spatestens bis zum Ende des
Jahres 2009 neu festgesetzt werden,

Diese gesetzgeberische zeitliche Zielbestimmung wurde hier aus mir nicht erkennbaren Grinden miss-
achtet. Sofern fur bestehende Flugplatze, wie im Fall Dusseldorf, bereits Larmschutzbereiche festgesetzt
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waren, gelten diese zwar solange geman Art. 3 des Gesetzes zur Verbesserung vor Fluglérm auf der Basis
der Vorschriften des alten Fluglarmgesetzes bis zu einer Neufestsetzung fort. Die Verzégerung ging letzt-
lich zu lasten der Eigenentwickiung der Stadt und ansiedlungswilliger Bauherren in Meerbusch.

Im Ubrigen sieht das aber auch das Gesetz vor, dass der L.armschutzbereich neu festzusetzen ist, wenn
eine Anderung in der Anlage oder im Betrieb des Flugplatzes zu einer wesentlichen Verénderung der
Larmbelasteten in der Umgebung fuhrt. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn sich die Héhe des aqui-
valenten Dauerschallpegels an der Grenze der Tagschutzzone 1 bzw. an der Grenze der Nachtschutzzone
im mindestens zwei dB(A) andert. AuRerdem ist spatestens nach Ablauf von zehn Jahren die Festsetzung
des Larmschutzbereichs daraufhin zu prifen. Diese Uberprifung war aus Sicht der planenden Stadt auch
seit langem durchzuflhien.

Des Weiteren haben die im Fluglarmgesetz vorgesehenen Grenzwerte nunmehr allerdings ausdriicklich
auch Bedeutung fur luftverkehrsrechtlichen Zulassungsverfahren und die dort magebliche Zumutbarkeits-
schwelle. Uber § 13 ist es mit der Ebene der weitern Fach- und Genehmigungsplanung verknlpft. Aller-
dings erfolgt leider auch hier keine summative Gesamtbetrachtung verschiedener Larmquellen, sondern die
Regelungen sind nur auf den Flugldrm begrenzt,

For die Stadt Meerbusch und die Betroffenen in der Umgebung des Flughafens Dusseldorf soll der ange-
messene Larmschutz nach dem Fluglarmgesetz selbst nur durch die Einhaltung eines Mindestabstands
schutzbedurftiger Nutzungen und - ggf. unter engen Voraussetzungen- durch die Finanzierung passiver
Schallschutzmallnahmen hergestellt werden.

Aus der Sicht der Gemeinde Meerbusch stellt sich dies vom Grundsatz her als Einschréankung der kommu-
nalen Planungshoheit aus Art 28 GG, aus der Sicht der den Benutzungsbeschrankungen unterworfenen
Grundeigentimern vor allem als erhebliche Eingriffe bzw. Inhalts- und Schrankenbestimmungen beim
Recht auf kérperliche Unversehrtheit und Eigentumsgrundrecht aus Art. 14 GG dar.

Fur im Zeitpunkt der Festsetzung des Larmschutzbereichs bereits bestehende bauliche Anlagen sowie
genehmigte Anlagen greifen die Erstattungsregeln bei Aufwendungen fur baulichen Schallschutz in § 9.
angesichts der Ausnahmeklauseln des § 9 Abs 3 nicht und bewirken fur die iberwiegenden Betroffenen
gerade beim Flughafen Dusseldorf nichts .Die viel zu kurz greifende erstmals in § 9 Abs. 5 innerhalb der
Tagschutzzone | festgelegten Anspriche auf eine Entschadigung fir eine Beeintrachtigung des Aulen-
wohnbereichs fir neue Flugplatze ist ebenfalls fur die Burger der Stadt Meerbusch irrelevant, da diese
Tagschutzzone das Stadtgebiet gar nicht erreicht. Die gestdrte Lebenswirklichkeit im Aufenwohnbereich
gerade in Buderich zeigt jedoch den problematischen, erheblich zu niedrig angesetzten Schutz durch die
Werte dieser Zone.

Leider enthalt das Gesetz eben auch keine Aussage (iber aktiven Schallschutz. Die Entscheidung tber
Betriebsregelungen und Einschrankung der Betriebszeiten muss daher weiter als zentrales Element den
Genehmigungen und Planfeststellungen flr den Flughafen DUsseldorf vorbehalten bleiben und dort in der
Abwagung getroffen werden. Solche weitergehenden Beschrankungen hat die Stadt bereits bisher gefor-
dert. Sie wird diese auch in Zukunft besonders nachhaltig einfordem, da die Beeintrachtigungen aufgrund
der Verkehrzunahme und der genehmigten zusatzlichen Bewegungszahlen eher zugenommen haben.

Dies dirfte besonders bedeutsam sein im Zusammenhang mit der Abwagung Uber Nachtflugverbote oder
nachtliche Betriebsbeschrankungen betreffend die Anwohner um den Flughafen Dusseldorf. Insofern befin-
det sich die gesetzgeberische Vorgabe nach wie vor in § 29b Abs. 2 Luftverkehrsgesetz, wonach die Ver-
pflichtung besteht, auf die Nachtruhe der Bevolkerung, also nicht nur auf den Nachtschiaf, in besonderem
Mafle Ricksicht zu nehmen,. Dies hat auch der Rat der Stadt Meerbusch einstimmig bereits mehrfach
gefordert.

8§ 13 des Fluglarmgesetzes lasst allerdings die Maglichkeit unberthrt, dass ein Flughafen seinen Planungen
einen Uber die Anforderung des§ 2 auch hinausgehendes passives Schallschutzkonzept zugrunde legt.
Dies durfte gerade in Dusseldorf geboten sein, und zwar letztlich nattrlich nur als unvollkommene Kom-
pensation fur ansonsten eigentlich notwendige aktive Betriebsbeschrankungen in der Genehmigungspraxis
der Vergangenheit auf dem Flughafen Disseldorf,

Des Weiteren geht die Stadt Meerbusch davon aus, dass nach § 13 des Gesetzes auch alle in einer Ge-
nehmigung oder Planfeststellung getroffenen weitergehenden passiven Regelungen unberlhrt bleiben,
soweit diese Uber die jetzigen Verordnungsregeln hinausgehen. Dies ist insofern hier von besonderer Be-
deutung, weil beim Flughafen Disseldorf durch die Anschlussgenehmigung vom 09.11.2005 in der Fas-
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sung der erganzenden Entscheidung bereits in einem so dichtbevolkerten Umland gravierende Betrieber-
weiterungen nur mit Erstattungsanspriichen fiir Aufwendungen fir bauliche Schallschutzmafinahmen fur
Tagschutz- und Nachtschutzgebiete unvollkommen kompensiert wurden , wobei hierbei auch Einzelnach-
weise maglich sein sollen.

Die erste Verordnung zur Durchfilhrung des Flugldrmgesetzes regelt die Datenerfassung und Berech-
nungsverfahren fir die Festsetzung der Larmschutzbereiche naher. Nach § 2 haben der Halter eines Flug-
platzes , hier also die Flughafen Dusseldorf GmbH, und die mit der Flugsicherung beauftragten, hier also
die DFS , der zustandigen Behorde, auf Anforderung, die fur die Ermittlung der Larmbelastung erforderli-
chen Auskinfte iber den voraussehbaren Flugbetrieb zu erteilen und entsprechende Daten, Unterlagen
und Plane vorzulegen. Kraft ausdriicklicher Anordnung in § 2 Abs. 5 der Verordnung werden die Daten vom
Halter des Flugplatzes Gber Art und Umfang des voraussehbaren Flugbetriebs und zu den Flugbewe-
gungszahlen und zweitens die mit der Flugsicherung Beauftragten zu den Flugverfahren und Flugstrecken
bereitgestellt,

Hierbei sind die Flugbewegungen (Starts und Abfliige sowie Anflige und Landungen innerhalb eines be-
stimmten Erfassungsbereichs, die Platzrundenfltige, die Uberflige, die Rollbewegungen vor dem Start und
nach der Landung, sowie der Betriebs nebst Gasturbinen der Flugzeuge) zu erfassen. Die Daten beschrei-
ben die Flughewegungen in einem Prognosejahr, das in der Regel zehn Jahre nach der Anforderung der
Behorde liegt. Das Prognosejahr wird von der zustandigen Behorde bestimmt. Die Vorlage der Daten (ber
den Flugbetrieb erfolgt mit einem Datenerfassungssystem nach der Anleitung zur Datenerfassung Uber
den Flugbetrieb AZD.

Ferner sind Unterlagen vorzulegen, in denen die wesentlichen fachlichen Annahmen beschrieben werden,
die der Prognose tber Art und Umfang des voraussehbaren Flugbetriebs zugrunde liegen. Zuktnftige, in
der Prognose beriicksichtigte Anderungen in der Anlage oder im Betrieb des Flugplatzes sowie in den Flug-
verfahren sind zu erlautern, sowie Angaben uber den Flugplatz mit Flugplatzdaten und —Planen beizufi-
gen.

Die gesetzlichen Regelungen des Gesetzes sind auch im Lichte der Grundrechte und europarechtlichen
Bestimmungen nicht unumstritten. Die Bundesvereinigung gegen Fluglarm halt mit beachtlichen Erwagun-
gen die Fluglarmbetroffenen durch das Fluglarmgesetz fur véllig unzureichend geschltzt.

Selbst wenn die Stadt Meerbusch von dieser Entscheidung des Bundesgesetzgebers auszugehen hat ,
entspricht das jetzt praktizierte Verfahren im Vorfeld der Rechtsverordnungen kaum der Bedeutung der
kommunalen Selbstverwaltungsrechts einerseits und dem Gewicht der Grundrechte auf korperliche Unver-
sehrtheit und Eigentum andererseits.

Wahrend sich der Verordnungsgeber und die hierzu berufenen Stellen trotz der vom Gesetzgeber vorgese-
henen Festsetzungen der Larmschutzbereiche zeitlich erhebliche Verspatungen erlauben, gerade mit der
Begrindung, dass die hierzu erforderlichen Datenerhebungen und Berechnungen noch nicht friiher hatten
abgeschlossen werden kénnen, wird nunmehr der Gemeinde noch wahrend der sitzungsfreien Zeit eine
kurze Frist zu efner bloken Evidenzkontrolle im Rahmen dieser Anhérung gesetzt,

Noch gravierender ist die Tatsache, dass eine Blrgerbeteiligung oder Beteiligung sonstiger Trager Sffentli-
cher Belange nicht stattfindet. Das Gesetz des Bundes schreibt ein formliches Beteiligungsverfahren
zwar nicht zwingend vor, obwohl dies ja sowohi in den sonstigen Fachplanungsverfahren als auch in den
kommunalen Rechtssetzungsverfahren hinreichend bekannt und bewahit ist und aus gutem Grund vorge-
sehen ist.

Weshalb aber bei der Festsetzung dieser Larmschutzbereiche ein solches Verfahren zur Beteiligung der
betroffenen Menschen dennoch nicht freiwillig vorgenommen wird, ist nicht zu erkennen. Dies ist nicht mit
der formalen Rechtwahl ,Rechtsverordnung , abzutun, bei der eine Beteiligung nicht vorgesehen sei. Ge-
rade durch die vorgenannten Beteiligungsvorschriften wird ja auch gewahrleistet, dass keine wesentlichen
Gesichtspunkte Ubersehen werden und auch die Bedeutung des betroffenen Rechtsgutes zum Tragen
kommen kann. Insofern spricht dies hier praktizierte Verfahren fur eine birgerferne Betrachtungsweise
obwoht dem Gesetz auch eine subjektive Rechtsposition fir die betroffenen Bauherren und Grundstlicksei-
gentumer hinsichtlich ihrer Einspriiche zu entnehmen ist.

Zur sachgerechten Losung des Interessenkonfiiktes sollte daher auch die Beteiligung aller betroffenen
Burger auch wegen des langen Prognosezeitrauimes nachgeholt werden.
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Schon die Gemeinde Biiderich und die Stadt Meerbusch haben mehrfach erfahren, dass zum Schutze der
Entwicklung des Flughafens Dusseldorf eine eigene Entwickiung des Ortsteils abgeschnitten wird. Dies ist
umso bedauerticher und einschneidender, als die Stadt auch von sconstigen hoherstufigen Planungen und
Fachvorhaben vielfach betroffen wird.

Wenn hier dennoch nur eine so kurze Frist zur Moglichkeit der Prufung in einem hochkomplexen Rege-
lungszusammenhang auf der Basis umfanglicher Datensammlungen gesetzt wird und darauf hingewiesen,
dass eine Verlangerung nicht gewahrt werden kann, spricht dies dafir, dass die Zielsetzung der Konflikt-
vermeidung unzutreffend gewichtet wird. .

Die Landesregierung st zustandig fur den Erlass der Rechtsverordnung und sollte dies korrigieren. Das
Bundesverfassungsgericht hatte zum Flugldrmgesetz 1971 bejaht, dass bei der Festsetzung von Larm-
schutzbereichen kein rein technisch-mathematisches Verfahren der Verarbeitung vorgegebener Daten
stattfinde. Vielmehr miisse der Verordnungsgeber eine Abwégungsentscheidung treffen und habe daher
innerhalb des gesetzlichen Rahmens eine gewisse Gestaltungsfreiheit und damit Entscheidungsmaglichkeit
iiber das Ausmaf des Eingriffs in die Planungshoheit der betroffenen Gemeinden. Selbst wenn § 4 des
jetzt geltenden Gesetzes klarstellt, dass die Festsetzung aufgrund der Grundlage der in § 2 Abs. 2 Satz 2
genannten Werte erfolgt, besteht zumindest bei der Festsetzung des Prognosezeitraums und des malgeb-
fichen Prognosejahres ein Abwagungs- und Gestaltungsspielraum der zustédnden Behorde. Anderenfalls
verstdit dies moglicherweise gegen das Ubermafverbot, das auch vom Bundesverfassungsgericht bei
den Entwicklungsinteressen einer vom Larmschutzbereich betroffenen Gemeinde in den Fordergrund ge-
stellt wird.

Gerade weil die in § 5 enthaltenen Bauverbote sich im Fall der Stadt Meerbusch erheblich auf die kommu-
nale Planungshoheit auswirken, wie gerade die jingste Vergangenheit auch bei der Planung von schutz-
bedurftigen Einrichtungen gezeigt hat, ist die Frage, ob und in welchem Umfang die Verordnungskonturen
gemeindliche Planungsmdglichkeiten entziehen kénnen, sowohl von der Richtigkeit der zugrunde liegenden
Eingangsdaten als auch der Fehlerfreiheit der angewandten Prognose des sich entwickelnden Flugver-
kehrs maligeblich abhangig.

Auch das sonstige in den luftverkehrsrechtlichen Verfahren auch beim Flughafen Dusseldorf bekannte
absolute Beteiligungsrecht der Gemeinde spricht dafiir, den fir die Entscheidung Giber Lage und Umfang
der einzelnen Larmschutzzonen erheblichen Sachverhalt sorgfaltig und vollsténdig zu ermitteln und der
Verordnung zugrunde zu legen. Es ist daher auch eine Verpflichtung naheliegend , neben der unmittelbar
betroffene Gemeinde zumindest auch alle betroffenen Trager offentlicher Belange sowie Nachbargemein-
den wegen der erheblichen Auswirkungen auf Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung zu diesen raum-
bezogenen Festlegungen anzuhéren. Fur die Burger kann erst recht nichts anderes gelten.

Dies gilt im vorliegenden Fall um so mehr, als sich die vorliegenden luftverkehrsrechtiichen Genehmigun-
gen fur den Flughafen Dusseldorf teilweise bereits wiederum in einer vom Flughafen beantragten Ande-
rungsverfahren befinden und zudem selbst durch in der Genehmigung aus November 2005 enthaltene
Klauseln unhestimmt und umstritten sind .

Des Weiteren wurde in dem bisherigen Verfahren sowohl von den gemeindlichen Klégern als auch den
Privatklagern im Einzelnen detailliert dargestefit, weshalb die jeweiligen friheren Datenerfassungssysteme
erhebliche Mangel aufwiesen. Es trifft zwar zu, dass das OVG fUr das Land NRW und ihm folgend das
Bundesverwaltungsgericht in allen Klageverfahren die Kiagen gegen die Genehmigung aus 2005 abgewie-
sen haben. Hierbei wurde diese Abweisung im Hinblick auf die vorgetragenen Ermittiungsfehler und Defizi-
te bei den Datenerfassungen, z.B. hinsichtlich der Routenbelegung des Flugzeugmixes und der Bahnbele-
gungen usw. im Wesentlichen mit der Tatsache begriundet, dass diese Fehler auch aufgrund des Ermes-
senspielraumes der Genehmigungsbehorde und der erkennbar marginalen Auswirkungen sowie der in den
Genehmigungen gerade vorgesehen Einzelfallregelungen durch einen etwaigen Einzelnachweis bei aus-
driicklich festgesetztem Schutzziel kompensiert wiirden und es insofern nicht auf die kartierte Kontur an-
kame. Beim Fluglarmgesetz und den auf dieser Basis zu erlassenden Schutzbereichen stelit sich diese
Kompensation jedoch nicht dar, da die Anspruchsbegriindung nach dem Gesetz nicht von dem Schutzziel
abhangt, sondern von den genau kartierten Larmschutzbereichen.

Umso mehr ware daher im vorliegenden Fall auch eine Beteiligung privater Betroffener und sonstiger Stel-
len erforderlich gewesen. Angesichts der ummittelbar wirkenden Norm flr zahlreiche betroffene Anlieger
und die Bevélkerungsentwicklung der Gemeinde in lhrem grofiten Ortsteil, hatte sich hier jedoch empfoh-
len zumindest freiwillig auch eine solche Beteiligung durchzufiihren.
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Des Weiteren ist es bedenklich, dass die zustédndigen obersten Landesbehérden soweit erkennbar nicht
mehr als eine blolke eigene Plausibilitatsprifung vorgenommen haben.

Gerade wenn die Larmschutzzonenfestlegung nach Ausfihrung der Bezirksregierung hier auch von
Ubermittelten Flughetriebspraognasen abhangt, die wiederum von der Betriebsgenehmigung abgedeckt sind,
hatte besonders intensiv geprift werden missen, ob die Prognose zutreffend auf der Basis realistischer
Daten erfolgt ist .

Die Erstellung des Datenerfassungssystems erfolgte durch die Airsight GmbH. Als Grundlage dienten vom
Flughafen und der Deutschen Flugsicherung gelieferte Daten. Dies ist ebenso wie die Berechnungsmetho-
de vom FluL&rmG, der 1. FlugLSV und den Regelwerken AzD und AzB vorgegeben und deshalb prinzipiell
nicht zu beanstanden.

Soweit hier erkennbar, wurden durch die Kombination von Flugplan- und Radardaten die standortspezifi-
schen Besonderheiten (Nachtfllige, Verspéatungen, Flottenmix) ermitteit und anhand der durch die Be-
triebsgenehmigung vorgegebenen Limitierung in die Zukunft fortgeschrieben. Somit wird mit dem neuen
Schutzbereich wonl der im unglnstigsten Fall auftretenden Belastung Rechnung getragen. Anhand der
Daten der Larmmessstation 2 in Blderich ist jedenfalls erkennbar, dass der derzeitige tatséchliche |
Uber die sechs verkehrsraichsten Monate tatsachlich bei 59,1 bis 60,1 dB(A) liegt.

Wenn eine weitere Beteiligung der Gemeinden und der Blrger oder Trager ffentlicher Belange nicht statt-
findet, muss der Verordnungsgeber jedoch durch eigene Amtsermittiung sicherstellen, dass auch das gelie-
ferte Datenmaterial und deren Umsetzung entspraechend den vorstehend geschilderten komplexen Berech-
hungsverfahren zusammengestellt und zutreffend bewertet wurde. Hierzu reicht es nicht aus, im Wesentli-
chen auf entsprachende Auswertungen einer wohl vom Flughafen Dlsseldorf beauftragten privaten Ge-
sellschaft abzustellen. Es wird auch nicht ersichtlich, weshalb die zustandige Behorde als Prognosejanr
gerade das Jahr 2017 angesetzt hat., zumal zur Analyse des Luftverkehrsaufkommens auf die sechs ver-
kehrsreichsten Monate 2008, auf der Basis des abgeflogenen Flugplanes, abgestellt worden sein soll .

Des Weiteren wird auf die Betriebsgenehmigung vom (9,11.2005 abgestellt. Hierbei wird die mogliche Ab-
wicklung von 131.000 Flughewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monten zugrunde gelegt, da dies
die allerdings- nur theoretisch maximal -mdégliche Anzahl sei. Insoweit ist jedenfalis aus der Sicht der Stadt
aktuell zu bemangeln, dass die offene Frage der Rechtmailigkeit und Durchfiihrbarkeit der streitigen Ge-
nehmigung von nochmals 43 Bewegungen in weiteren 56 Wochenstunden nicht erkennbar beriicksich-
tigt wurde.

Hier hatte auch diese Prognose darstellen missen, ob die gerade von der Landesregierung ausdrlcklich
beabsichtigte Uberprufung dieser Genehmigung im Lichte der von sonstigen Gutachten und Annahmen
bisher gesicherten Kapazitat von 37 Flughewegungen pro Stunde reduziert werden wird und daher diese
Prognose nicht tragen kann.

Auch die Komplexitat und Fille der sonstigen, von der deutschen Flugsicherung gelieferten Flugverlaufs-
daten und der Angaben zu An- und Abflugstrecken, des Flottenimixes , die zudem auch diese Unsicherheit
ebenfalls aufweisen. lasst es zudem fur die Landesregierung als Verordnungsgeber eigentlich zwingend
geboten erscheinen, sich hierbei einer eigenen sachverstandigen Begutachtung zu bedienen. Dies gilt ins-
besondere bei der Frage, ob die angesetzten Luftfahrzeuggruppen langfristig realistisch sind und auch der
Rollverkehr unter Ber(cksichtigung der Abstellpositionen nicht anders hatte bewertet werden massen.

Dies gilt umso mehr, als bereits seit Jahren ein Antrag auf Planfeststellung fur Anderung der Vorfeldfla-
chen West 18uft, jedoch dies Verfahren gerade noch nicht abgeschlossen ist. Insofern wiirden sich mégli-
cherweise auch Verschiebungen ergeben, wenn dies Ergebnis des Planfeststeliungsverfahrens nicht quasi
hier prognostisch vom Verordnungsgeber Landesregierung schon vorweggenommen wirde.

Auch bei den An und Abflugflugrouten ist die Eindeutigkeit z. B hei der Startbahnbelegung fraglich. Zu-
mindest hatte erkldart werden mussen, wie das beauftragte Unternehmen selbst die vorgelegten Daten
zusdatzlich verifiziert und im Einzelfall selbst recherchiert hat und in wie weit die Fluggesellschaften oder
hicht interessierte unbefangene Stellen beteiligt worden sind. Auch die erwarteten Passagierzahlen sind in
diesem Zusammenhang nicht ngher erldutert.

For alle Betroffenen ist so nicht sicher beurteilbar, welchen Einfluss welche zugrunde genommenen An-
nahmen, Daten und Recherchen eigentlich haben. Aufgrund der etwaigen Auswirkung auf die Moglich-
keit, auf seinem Grundstick mit oder chne Schallschutz bauen zu konnen bzw. ggf. einen Erstattungsan-
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spruch zu haben, hatte diese Priifung naher dargestellt und objektiv vom Verordnungsgeber selbst grind-
lich verifiziert werden solien. Dies gilt umso mehr als sich der Stand der Larmwirkungsforschung fortentwi-
ckelt und auch die von der Weltgesundheitsorganisation angesetzten Grenzwerte erheblich unter den hier
angenommenen Werten des Bundesgesetzgebers liegen.

Selbst Meerbusch als mittlere Gemeinde kann ohne alle entsprechenden Berechnungs- und Datengrund-
lagen, eigene technischen und personellen Ressourcen daher nur darauf vertrauen, dass hier woh! afles
richtig gelaufen ist .

Angesichts der auch bei den bisherigen luftrechtlichen Genehmigungsverfahren am Flughafen Dusseldorf
erst im Gerichtsverfahren oftmals nachgeschobenen und erzwungenen Nachbesserungen an den Be-
triebsregelungen und Schutzauflagen wéare es hier eher angebracht gewesen , wenn unabhangige Gutach-
ter im Auftrag des zustandigen Ministeriums vertrauensbildend tatig geworden wéren .

Aufgrund des ausdricklichen erwahnten Begriffs der Nachbarschaft in § 1 Fluglarmgesetz durfte das Ge-
setzt zumindest auch auf die Verleihung subjektiver Rechte der Anwohner in der Umgebung von Flugplét-
zen zielen.

Die angesprochenen baulichen Nutzungsbeschrankungen sind Maf3hahmen einer vorbeugenden Konflikt-
bewaltigung. Diesem Ziel hatte das gewéhlte Verfahren und das Ergebnis starker gerecht werden missen.

Deshalb verbleiben auf der Seite der Stadt Meerbusch zumindest die vorstehend geschilderten Bedenken
gegen die vorgeschlagenen neuen Larmschutzzonen .

AVt freundlichenGroRen




