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REPUBLIK OSTERREICH A-1030 Wien, RadetzkystraBe 2
DER BUNDESMINISTER FUR Tel. (0222) 711 62-9100
OFFENTLICHE WIRTSCHAFT UND VERKEHR Teletex (232) 3221155
MAG. VIKTOR KLIMA Telex 613221155
Telefax (0222) 7137876
~ = DVR: 009 02 04
Pr. Z1. 79.903/12-9/93
An den
Prisidenten des Nationalrates
Herrn Dr. Heinz Fischer
Dr. Karl Renner Ring 3
L 1017 W i e n N

Betr.: EntschlieBung des NR v. 3.4.1992
(E 47-NR/XVII1I.GP.)

Sehr geehrter Herr Prasident!

In der Beilage ilibersende ich den in der EntschliefBung des Na-
tionalrates vom 3. April 1992 (E 47-NR/XVII1I.GP.) geforderten
Bericht lber in meinem Bundesministerium getroffene MaBnahmen

und Arbeiten zur Verminderung der Fluglarmbelastung.

Beilage

Wien, am 30. November 1993

§ .
/
9 AUL/\/A¥’J\
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Beilage zu Pr. Zl. 79.903/12-9/93

Die EntschlieBung des Nationalrates hat folgenden Wortlaut:

"Der Bundesminister fir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr
wird ersucht, die Arbeiten zur Verminderung der Flugldrmbela-
stungen, insbesondere hinsichtlich

- der Ausarbeitung neuer objektiver Bewertungsmethoden

- der Uberpriifung der Auswirkungen auf die Anrainerschaft
und die Luftfahrt

- der Notwendigkeit der Festlegung allfdlliger Bebauungsbe-
schrankungen

- der Erstellung von dazu notwendigen Ldrmgutachten

- der Beobachtung der Entwicklung neuer Triebwerkstechnolo-
gien

- der Berilicksichtigung internationaler Flugldrmvorschriften

fortzusetzen und dem Nationalrat bis spatestens 1. Dezember
1993 iiber die Flugladrmsituation, bisherige MafBnahmen und deren
Erfolg und noch zu treffende MaBnahmen zu berichten. Dariber-
hinaus sollen auch Méglichkeiten erdffnet werden, den Anrai-
nern Zugang zu den relevanten MefBdaten zu ermdglichen."

Im folgenden wird zu den Themen der EntschlieBung folgende
Stellungnahme abgegeben:

I. =zu: Ausarbeitung neuer, objektiver Bewertungsmethoden.

1. Von der in Deutschland festgelegten Beurteilungsmethode
(Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm vom 30. Mdrz 1991)
wurde in Osterreich bereits 1984 unter Mitwirkung von
Vertretern des Bundesministeriums fiir é6ffentliche Wirt-
schaft und Verkehr und der Bundesldnder die Richtlinie
No. 24 des Osterreichischen Arbeitsringes fiir Lirmbe-
kampfung erstellt, welche "Planungs- und Berechnungs
grundlagen fiir Ladrmschutzzonen in der Umgebung von
Flughdafen" enthdlt. Diese Richtlinie berlicksichtigt in
verstdrktem MaBe die Larmschutzinteressen der Anrainer
und wurde bis jetzt bei der Berechnung von Larmzonen
fast ausnahmslos zur Anwendung gebracht. Die Resultate
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und Berechnungen wurden auch meBtechnisch lUberpriift und
zeigten gute Ubereinstimmung mit der Realit&t. Auf
Grund dieser Flugladrmzonen haben einzelne Flughafenbe-
triebsgesellschaften bauliche LarmschutzmaBnahmen (auf
freiwilliger Basis) finanziert.

Eine weitere Entwicklung der Flugld@rmbeurteilungsmetho-
de, insbesondere im Hinblick auf die Berilicksichtigung
der Nachtzeiten und der Spitzenpegel, stellt der kon-
zeptive Entwurf flir ein Osterreichisches Flugldrmgesetz

dar.

Die nachstehende Kurzbeschreibung soll die Weiterent-
wicklung in Relation zum deutschen Flugldrmgesetz (sie-
he unten 1IV.4.) verdeutlichen:

Wadhrend das Rechenmodell der BRD als KenngrdBe noch den
dquivalenten Dauerschallpegel mit dem Halbierungspara-
meter 4 verwendet, (d.h. es wird angenommen, daB die
halbe Anzahl von Fligen mit um 4 dB héherem Pegel
gleich laut empfunden wird), wurde fir die Osterreichi-
sche Richtlinie 24 bereits - einer internationalen Emp-
fehlung folgend - der energiedquivalente Dauerschall-
pegel (d.h. Halbierungsparameter 3) eingefiihrt. Dies
ermbglicht auch einen direkten Vergleich mit anderen
Larmquellen.

Eine weitere gravierende Anderung ist darin zu sehen,
daB bei der Berechnung der Kurven filir die Nachtzeit nur
jener Zeitraum zugrunde gelegt wird, der in die Be-
triebszeit des Flughafens fallt und nicht grundsdatzlich
die Zeit 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr.

Beim konzeptiven Entwurf flir ein 6sterreichisches Flug-

larmgesetz werden die Tagflige und Nachtfliige in einer
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gemeinsamen Formel erfaft, wobei die Nachtfliige ihrer
héheren Stérwirkung halber fiir die Rechnung fiktiv ver-
zehnfacht werden. Weiters ist fir die Ausdehnung der
innersten Larmzone zusdtzlich die Beeinflussung durch
allfallig vorhandene hohe Spitzenpegel von Einzelereig-
nissen vorgesehen.

Durch die beschriebenen Anderungen im Ermittlungsver-
fahren wird eine wesentlich bessere Anpassung an die
Notwendigkeiten des Umweltschutzes und die Empfehlungen

der Arzte erzielt.

c) Die beschriebenen Ermittlungsmethoden sind - auch was
den Aufwand betrifft - auf die Anwendung beli groBen
Flugplédtzen, insbesondere bei Flughdfen, zugeschnitten.
Es werden aber nun auch Vorarbeiten fir die Einbezie-
hung der Flugfelder nach einer addquaten Methode gelei-

stet.

II. zu: Uberpriifung der Auswirkungen auf die Anrainerschaft
und
die Luftfahrt
und
zu: Erstellung von dazu notwendigen Larmgutachten.

Unter Anwendung der oben beschriebenen Ermittlungsver-
fahren wurden im Rahmen von Expertengutachten fiir alle
sechs Osterreichischen Flughédfen die entsprechenden
Larmkurven fiir den dgquivalenten Dauerschallpegel und,
wo erforderlich, fir den Spitzenpegel erstellt.

Dabei zeigte sich deutlich die positive Auswirkung der
vermehrten Verwendung larmarmer Strahltriebwerke. Trotz
der héheren Flugbewegungszahlen konnte eine Verkleine-
rung der Flugldrmzonen festgestellt werden.

Trotzdem hatte ein Gesetz, auch aufgrund von Prognose-
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kurven fiir einen Flugverkehr des Jahres 2000 als Folge-
wirkung bauliche La&rmschutzmaBnahmen, allenfalls auch
Absiedelungen, u.d. zur Folge. Dafilir miBten - als Folge
des Verursacherprinzips bei bestehenden Anlagen - die
Flugplatzhalter finanziell aufkommen.

zu: Notwendigkeit der Festlegung allfdlliger
Baubeschrdnkungen
Die derzeit in der Umgebung von Flugpldtzen von den
Anrainern empfundene "steigende Belastung durch Flug-
larm" hdngt wesentlich mit der zunehmenden Bebauung der
unmittelbaren Umgebung von Flugpldatzen zusammen. Luft-
bildaufnahmen zeigen eine zunehmende Verbauung rund um
Flughdfen. Ohne den bereits vorhandenen Verkehr zu be-
achten, erfolgen weiterhin im betroffenen Umfang von
Flugpldatzen im Rahmen der Raumordnung Widmungen als
Bauland/Wohngebiet, sodaB neuerliche Beschwerden be-
reits vorhersehbar sind.

Ein Flugldrmgesetz erscheint nur dann sinnvoll, wenn
sichergestellt werden kann, daB der Bund auf die Fla-
chenwidmung im l&rmsensiblen Bereich von Flughédfen ein-
wirken kann. Dies konnte entweder auf gesetzlichem Weg
oder im Rahmen von Vertrdgen gemdB Artikel 15a B-VG
erfolgen. Andernfalls kénnte die Bebauung dieser Zonen
ungehindert weiterlaufen und h&tte fir den Bund sowie
fiir die Flugplatzhalter derzeit nicht abschatzbare fi-
nanzielle Auswirkungen und auch potentiell die Gefahr-

dung von Flugpldtzen zur Folge.
Richtungsweisend fir eine kiinftige Gesetzgebung wird

das Erkenntnis des Verfassungsgerichtshofes zu B 614/92

vom 7.10.1992 sein miissen:
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In diesem Erkenntnis stellte der Verfassungsgerichtshof
eine Verletzung des Grundrechtes auf ein Verfahren vor
dem gesetzlichen Richter dadurch fest, daB einem ge-
werblich t&tigen , ldrmintensiven Unternehmen die Par-
teistellung in einem baubeh&érdlichen Verfahren zur Er-
richtung von Wohnbauten in seiner Umgebung nicht ge-
wahrt wurde. Da von einer solchen Bebauung - negative -
Auswirkungen auf das Unternehmen zu erwarten sind (ge-
werbebehdrdliche Einschrankungen), hat dieses subjekti-
ve 6ffentliche Rechte, die im baubehérdlichen Verfahren
geltend zu machen sind. Uber die gleichgerichtete For-
derung auf Beteiligung am Verfahren zur Anderung des
Flachenwidmungsplanes konnte vom Verfassungsgerichtshof
mangels Prdjudizialitdt nicht entschieden werden.

IV.Internationale Rechtsnormen betreffend Flugldrmzonen und
Raumplanung in den EG und in Schweden und der Schweiz

1. BELGIEN:

Seit 30. Mai 1993 hat Belgien ein féderalistisches Verwal-
tungssystem - die Verantwortung flir die Flughdfen wurde den
regionalen Behdérden {ibertragen;

Flughafen Zaventem: 1990 wurde ein Ldarmgutachten erstellt;
Larmkurven wurden berechnet, um ein Bild lber die La&rmbelast-
ung bei zu erwartendem steigendem Flugverkehr zu erlangen.
Momentan gibt es noch keine Entscheidung beziiglich der Hohe
der Larmbelastung fiir eine Larmzone um den Flughafen.Trotz
Einwandes der Flughafenverwaltung werden neue Hduser nahe dem
Flughafenbereich gebaut.

Regionalflughédfen in Flandern: 1990 wurden Ldrmkurven ver&f-
fentlicht; noch keine MaBnahmen beziiglich L&rmzonen.
Regionalflughdfen in Wallonien: keine MaBnahmen beziiglich
Larmzonen.

2. DANEMARK:

Bevor neue Flughdfen gebaut oder schon existierende Flughidfen

www.parlament.gv.at



111-162 der Beilagen XV1I1. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)

erweitert werden k&nnen, miissen sie in den regionalen Raumplan
einbezogen werden. Dabei muf3 beriicksichtigt werden, daf laute
Tatigkeiten von l&rmsensiblen Gegenden, wie Wohngegenden, ge-
trennt werden sollen. Larmsensible Gegenden miissen so weit wie
méglich vom Flughafen entfernt sein; es werden Larmgrenzwerte
flir geplante La&rmzonen erlassen, wobei der Durchschnitt der
drei lautesten Monate im Jahr genommen wird; Ldrmzonen missen
in den regionalen und drtlichen Raumplédnen enthalten sein, die
alle acht Jahre aktualisiert werden miissen; unter bestimmten
Umstanden kénnen larmsensible Gebaude innerhalb der Larmzone
gebaut werden, die zusdtzlichen Kosten fiur LarmschutzmaBnahmen
muf3 der Eigemtiumer des Gebdudes tragen; die empfohlenen Grenz-
werte hangen von der Kategorie der Flugplatze und von der Um-
gebung ab. Die Larmprobleme beim Flughafen Kopenhagen werden
durch ein eigenes Gesetz geregelt, das momentan Uberarbeitet
wird. Dort gibt es Larmschutzsysteme, die durch Steuergelder
finanziert werden.

3. FRANKREICH:

Ein Gesetz von 1985 sieht die Einrichtung von Liarmzonen um
Flughdfen als Teil der Stadtplanung in der Nachbarschaft wvon
Flughafen vor. Momentan werden diesem Gesetz entsprechende
Larmbelastungspldne fur 60 % aller Flughdfen erstellt.
Es gibt drei Larmzonen: Zone A: > 96 dB

Zcne B: 89 - 96 dB

Zone C: < 89 und > 84 dB

Larmbelastungspladne sind Gegenstand von Volksbefragungen.

In jeder der Ldrmzonen kann die Baubewilligung neuer Gebaude
zahlreichen Einschré&nkungen unterliegen, zB Wohnhauserrich-
tungsverbot in Zone A und B. In der Zone A sind im Nicht -
Wohngebiet nur solche Gebdude und Einrichtungen erlaubt, die
fir die Luftfahrt notwendig sind. In der Zone B und in den
Teilen der Zone A, die schon entwickelt wurden, sind behérdli-
che Einrichtungen fiur privaten Handel und Landwirtschaft er-
laubt. In der Zone C sind einzelne schon existierende Privat-
hduser oder deren Erneuerung bzw Restaurierung erlaubt, wobei
vorausgesetzt wird, dafi damit nicht eine Erhohung der Einwoh-
nerzahl verbunden ist, die einer starken L&rmbelastung ausge-
setzt ist.

Seit Janner 1993 gibt es neben den Flughdfen Orly und Charles-
de-Gaulle 1in Paris auch fur einige andere Flugh&dfen (zB Lyon,
Marseille, Nizza und Toulouse) MaBnahmen wie Bezahlung der
Larmisolierung oder Gebdudekauf. Die Kosten dafiir werden von
den Fluggesellschaften zuridckgeholt, die Gebilihren abhé&ngig von
Larmverursachung, Gewicht, Zeitpunkt des Fluges und Kategorie
des Flughafens bezahlen.

4. DEUTSCHLAND:
Larmschutzbereiche um Flugh&fen sind gesetzlich seit 1971 (Ge
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setz zum Schutz gegen Flugldrm) eingerichtet fir alle
Verkehrsflughdfen, die dem Fluglinienverkehr angeschlossen

sind und fir militdrische Flugplédtze, die dem Betrieb von
Flugzeugen mit Strahltriebwerken dienen. Der Larmschutzbereich
wird vom Bundesminister fir Inneres im Einvernehmen mit dem BM
fiir Verkehr bzw dem BM fiir Landesverteidigung durch Verordnung
festgelegt. Der La@rmschutzbereich wird nach dem MaB der Larm-
belastung in zwei Schutzzonen gegliedert. Die Schutzzone 1
umfaBt das Gebiet, in dem der &dquivalente Dauerschallpegel 75
dB ilUbersteigt, die Schutzzone 2 das Ubrige Gebiet des
Larmschtzbereiches ab 67 dB.

In beiden Zonen gibt es Beschrdnkungen:

In Zone 1 dirfen zB keine Wohnhduser gebaut werden, in der
Zone 2 miissen Wohnhduser den durch Verordnung festgelegten
Schallschutzanforderungen entsprechen.

Generell dirfen Krankenhduser, Altenheime, Erholungsheime,
Schulen etc nicht im Larmschutzbereich errichtet werden.

Die La&rmschutzzonen miissen in den regionalen Raumordnungen
enthalten sein und sind Gegenstand von Volksbefragungen. Der
Larmschutzbereich ist alle 10 Jahre neu festzusetzen oder
dann, wenn eine Anderung in der Anlage oder im Betrieb des
Flugplatzes zu einer wesentlichen Veranderung der Larmbela-
stung fihrt.

Weiters sind Entschddigungen bei Bauverboten und die Ricker-
stattung von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen
bis zu einem bestimmten H&chstbetrag vorgesehen, die von den
Einnahmen der Flugplatze bezahlt werden.

Manche Lander haben eine zusatzliche Larmschutzzone eingerich-
tet mit einem Grenzwert von 62 dB.

Um den Flughafen Minchen wurden zwei zusdtzliche Ldrmschutzge-
biete eingerichtet. Eine fir Tages-Flugverkehr, eine fir
Nacht-Flugverkehr. In hdchstgerichtlichen Entscheidungen zum
Neubau des Minchner Flughafens sind Beschrankungen der Nacht-
fliige, jedoch kein Nachtflugverbot enthalten. Die Kosten fir
LarmschutzmaBnahmen trdgt der Flughafen.

5. GRIECHENLAND:

Die Verordnung 1178/81 normiert La&rmzonen und Raumordnung um
Flughafen basierend auf der "Noise Exposure Forecast- Metho-
de". Die Larmzonen sollen neue Entwicklungen nahe des Flug-
hafens verhindern. LarmschutzmaBnahmen sind wegen des Klimas
ungeeignet.

6. IRLAND:

Momentan keine Gesetze betreffend L&rmzonen oder Raumplanung.
Flir die neue Piste auf dem Dublin Airport gibt es Larmkurven
basierend auf der NNI - Methode. Einigen hundert Wohnh&usern
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innerhalb dieser Zone wird volle Entschadigung fir La&rmschutz-
mafnahmen vom Flughafen geleistet. Ortliche Behérden sollen
die Larmkurven bei neuen Entwicklungen berilicksichtigen.

7. ITALIEN:

Momentan gibt es keine Gesetze betreffend Lirmzonen oder Raum-
ordnung. Gesetze sind geplant, Entschiddigungen fur Larmschutz-
maBnahmen sollen nicht enthalten sein.

8. LUXEMBURG:

Seit 138990 neue Gesetze hetreffend Larmzonen und Raumordnung.
Larmkurven sind berechnet fir die Werte von 67 und 75 dB, um
neue larmsensible Entwicklungen nahe des Flughafens zu verhin-
dern. Keine Entsché&digung fiur Larmschutzmafmahmen beil H&ausern,
die nach Errichtung des Flughafens erbaut wurden.

9. NIEDERLANDE:

1978 wurde die Luftfahrtgesetzgebung um ein Kapitel dber Larm-
zonen erganzt und eine Volksbefragung bei der Errichtung wvon
Larmzonen wurde vorgesehen. Um alle Zivil- und Militdrflughdad-
fen missen Larmzonen eingerichtet werden.

Alle Larmzonen mussen mit den Grundregeln des Raumordnungspla-
nes fir Flughafen, der 1988 im Parlament beschlossen wurde,
Ubereinstimmen. Weiters sind eine Anhérung der regionalen und
Oortlichen Behdrden, Volksbefragungen und Umweltvertraglich-
keitspriifungen notwendig.

Alle LArmzonen miussen innerhalb von zwei Jahren, nachdem sie
endgiltig werden, in die 6rtlichen Entwicklungspldne einbezo-
gen werden.

Fir Wohnhdauser und andere l&rmsensible Gebdude innerhalb der
Larmzonen sind MaBnahmen vorgeschrieben. Bei kleineren Flugha-
fen sind keine neuen Errichtungen innerhalb der Larmkurve wvon
50 Bkl erlaubt. Weitere Mafinahmen sind aufgrund der geringen
Larmentwicklung nicht vorgesehen. Bei gréferen Flughédfen sind
keine neuen Errichtungen innerhalb der gesetzlichen Zone von
von 35 Ke erlaubt. Innerhalb der Zone von 40 Ke bis 55 Ke miis-
sen alle Wohnhduser larmgeschiitzt werden. Innerhalb von 55 Ke
bis 65 Ke werden alle Wohnhduser soweit larmgeschiitzt, als die
Kosten hiefur nicht den Wert des Objektes libersteigen, andern-
falls wird es von der Regierung erworben und umgewidmet oder
abgerissen. Uber 65 Ke sind keine Wohnha&auser oder larmsensible
Gebdude erlaubt, bestehende Wohnhduser werden abgelést und
abgerissen.

Die Regierung ist fur alle diese MaRBnahmen verantwortlich. Die
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Kosten daflir werden von den Fluglinien zurickgeholt, indem
Liarmgebiihren eingehoben werden. Die Larmgebiihr besteht aus
zwei Faktoren, der eine hdngt von der Ho6he der Larms ab, der
von einem Flugzeug produziert wird, der andere ist ein fester
Grundbetrag, der jahrlich ministeriell festgesetzt wird. Das
jahrliche Aufkommen dieser Larmgebilihr kann somit den Kosten
des Liarmschutzprogrammes angepalBt werden.

Aufgrund der Entwicklung des Flughafens von Maastricht zu ei-
nem Mittelpunkt des Frachtverkehrs und der damit zusammenhan-
genden Belastung durch Nachtflige wurde eine Erweiterung der
Luftfahrtgesetzgebung im September 1992 im Parlament vorge-
stellt.

Momentan steht ein spezieller Nacht-Index mit zusdtzlichen
Larmschutzregeln fir Schlafrdume und strengen Betriebsregeln
fliir die Flughdfen zur Diskussion. Der Ministerrat hat im Juli
1993 beschlossen, einen Nachtldrm-Index einzufihren.

10. PORTUGAL:

Momentan keine gesetzlichen Ldrmzonen und Raumplanungen.
Neue Hduser werden generell innerhalb einer 75 dB - Kurve von
den lokalen Behdrden eingeschrdankt.

11. SPANIEN:

Momentan existiert noch keine spezielle Gesetzgebung betref-
fend Larmzonen und Raumplanung. Seit November 1991 ist eine
neue Organisation fir Umweltpolitik eingerichtet, die Regeln
ausarbeiten wird.

Flir mehrere Flughdfen wurden Ldrmkarten erstellt.

Fir Madrid/Barajas wurde 1992 eine Umweltbelastungsstudie
durchgefiihrt, um Informationen fir zukiinftige Flughafenerwei-
terungen zu bekommen.

12. ENGLAND:

Die Regierung hat den &értlichen Behdérden Anleitung gegeben,
was bei Raumordnungspldnen fiir spezifische Einrichtungen zu
beachten ist.

Der "Civil Aviation Act" wvon 1992 sieht Larmregelungen fir be-
stimmte Flughdfen vor zB fir die Londoner Flughdfen. Fir alle
anderen Flughdfen gelten regionale Regelungen. Die empfohlenen

Grenzwerte sind 57, 63 und 69 dB-Leq. Die L&rmkurven haben
keinen gesetzlichen Status. Das Planungssystem rdt von ver-
schiedenen Einrichtungen nahe eines Flughafens ab oder stellt
Bedingungen fir diese.
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LarmschutzmaBnahmen gibt es bei den meisten gréBeren Flugha-
fen, die von diesen durch Flughafen-Einnahmen finanziert wer-
den. Die Summe des Zuschusses fir Larmschutz hangt von der
getroffenen MaBnahme und vom Wohnhaus ab.

Der Larmschutzplan bei den Londoner Flughdfen basiert auf ei-
ner Tages-Larmkurve von 69 dB und einer Nacht-Larmkurve von 95
PNdB. Wohnhduser innerhalb dieser Grenzen missen isoliert wer-
den. Der Anspruch auf Bezahlung der LarmschutzmaBnahmen be-
steht fir bis zu 5 Zimmern bis zu 80 % der Kosten, bei
speziellen Hartefallen 100 %.

Systeme in einigen Nicht-EG-Mitgliedstaaten:

SCHWEDEN :

Die 6rtlichen Beh&rden haben das Recht, die Raumordnung um
Flughdfen zu regeln, auch wenn es sich um Privatgrund handelt.
Die gesamte Nutzung des Landes unterliegt einer Raumplanung,
fir bestimmte Gebiete gibt es detaillierte Pldane. Generell
braucht man fir alle wichtigen Bauvorhaben eine Bewilligung.
Ein spezielles Gesetz wurde mit dem Ziel erlassen, daB jedes
Gebiet je nach seiner Beschaffenheit bestméglich genutzt wird.
Flughdfen und ihre Umgebung gelten als nationale Anliegen. Die
Regierung kann daher zB. den Hausbau im umliegenden Gebiet fir
unbestimmte Zeit untersagen. Die Zivilluftfahrtbehdrde ist ge-
setzlich verpflichtet, Informationen, die die Raumplanung be-
treffen, zur Verfligung zu stellen, wie zB. eine Darlegung der
vom Flugzeugldrm betroffenen Gebiete. Diese Gebiete werden vor
Eingriffen, welche die Einrichtungen der Flughafen beeintrdch-
tigen kénnen, geschiitzt. Die regionalen Behdrden sollen daher
z. B. stadtische Entscheidungen betreffend die Vermehrung wvon
Hausern im Flughafengebiet verhindern. GemdB der Umweltschutz-

gesetzgebung sind Flugaktivitdten auf Flughdafen Gegenstand
periodischer Nachprifungen. Ein unabhdngiges Umweltgericht
setzt fir eine Zeit von zehn Jahren den Umfang der Flugaktivi-
tdaten fest. Im Rahmen von Nachpriifungen alle zehn Jahre werden
die Umweltauflagen angepafBt. Fir die Festlegung eines fir ei-
nen Flughafen geeigneten Gebietes wird nicht nur die unmittel-
bare Umgebung einbezogen, sondern auch diejenige entlang der
Flugrouten weit entfernt vom Flughafen. Der Larmgrenzwert au-
Berhalb von Gebdauden darf hochstens 70 dB betragen, innerhalb
von Gebduden 45 dB. H&user, Schulen, Spitdler etc. diirfen bis
zu einem Grenzwert von 55 dB in der Umgebung von Flughdfen
gebaut werden.

SCHWEIZ:

Es wird bei den Larmzonen zwischen den internationalen Flughda

www.parlament.gv.at

11von 19



1% von 19 I11-162 der Beilagen XVI11. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)

fen wie Basel, Genf und Zirich und den regionalen Flugpldtzen
unterschieden.

Fir die internationalen Flughdfen basieren die Larmzonen auf
der NNI - Methode. Es werden Larmbelastungspldne erstellt:
Zone A: NNI > 66

Zone B: NNI 56 - 66

Zone C: NNI 46 - 56

Momentan wird diskutiert, wie man die internationalen Flugha-
fen in das strengere Umweltgesetz integrieren kann. Das wiirde
eine Angleichung an die Larmzonen der regionalen Flughdfen
(Lr) bedeuten. Eine Entscheidung wird Ende 1993 getroffen wer-
den.

Fiir regionale Flughdfen gilt:
Zone A: Lr > 70 dB

Zone B: Lr 65 - 70 dB

Zone C: Lr 60 - 65 dB

In der Zone A sind Landwirtschaft, Lagerbauten, militdrische
Einrichtungen und Flughafengebdude erlaubt.

In der Zone B sind dariberhinaus Industriegebdude, larmdichte
Biiros und larmdichte Hduser erlaubt.

In der Zcone C dariberhinaus Biliros und ldrmdichte Schulen. In
keiner Zone sind Spitdler und neue Privathduser erlaubt, schon
existierende Hauser konnen bleiben.

Larmschutzsysteme basieren auf den Standarderfordernissen, die
von der Kategorie der Flughdfen abhdngen. Ldrmbelastungsplane
unterliegen O6ffentlichen Gutachten der Flughafenverwaltung
oder der Zivilluftfahrtbehtérde. Die Plé@ne miissen vom Verkehrs-
ministerium genehmigt werden.

V. zu: Beobachtung der Entwicklung neuer Triebwerks-
technologien.
Die Entwicklung ldarmarmer Triebwerke und Propellersy-
steme hat in den vergangenen 15 Jahren gewaltige Fort-
schritte gemacht. Die diesbeziiglichen Spezifikationen
der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation ICAO,
wonach ab gewissen Stichtagen nur mehr leisere Baumu-
ster hergestellt bzw. erstmals zum Verkehr zugelassen

werden dirfen, wurden jeweils in das Osterreichische
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Rechtssystem libernommen. Die Luftfahrzeugtechnik befin-
det sich in stdndiger Weiterentwicklung und es ist ins-
besondere von der Triebwerkstechnologie her mit einer
weiteren Verbesserung der Ldrmemission zu rechnen

(ab dem Jahr 2000).

VI. zu: Vergleich der Flugldrmsituation international
Vorauszuschicken ist, daB aufgrund der bekannten Gro-
Benordnungen mancher Flughdfen Europas die Ldrmsitua-
tion im Umkreis Osterreichischer Flughdfen wesentlich
weniger problematisch ist, einerseits wegen des doch
wesentlich geringeren Gesamtverkehrsaufkommens, ande-
rerseits jedoch wegen des inbesondere auf den 6sterrei-
chischen Bundeslanderflughdfen sehr hohen Anteils an
Flliigen mit Sportflugzeugen, deren Ladrmemission doch nur
einen Bruchteil eines Verkehrsflugzeuges betragt. Auch
werden vom Sportflugverkehr, der ilberwiegend nach
Sichtflugregeln erfolgt, ganz andere Gebiete belastet,
als vom Verkehrsflugbetrieb. Eine Gegeniberstellung der
Bewegungszahlen einiger europdischer Flughdfen mit den
Osterreichischen ergibt folgendes Bild:
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Gesamt- Anteil

verkehrs- |nicht Segelflug-
Flughafen aufkommen |gewebsm. betrieb

) Flige *%*) *kk )
Heathrow 406.400 3,8 & -
Gatwick 186.300 2,03 % -—-
Frankfurt 340.478 —_—
Zurich 233.031 -
Diisseldorf 162.156 T8 & -
Amsterdam 274.608 —_———
Wien-Schwechat 137.568 16,0 & -
Linz 30.121 55,89 % 1.597
Salzbhurg 52.199 68,78 % -
Innsbruck 42.017 54,84 % 6.125
Graz 63.443 81,09 % 2.889
Klagenfurt 30121 55,89 % 986

Diese Tabelle enthdlt die Bewegungszhalen fiur das Jahr 1992.
*) beinhaltet An- und Abfliige;

**) beinhaltet nicht gewerbsmédBige Sicht- und Instrumentenflii
ge;

***)die Segelflugbewegungen sind im Gesamtverkehrsaufkommen
n icht enthalten.

Zu bemerken ist auch, daB die auf den zahlreichen auslandi-
schen GrofRflughdafen geltenden grundsatzlichen Nachtflugverbote
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(00.00 Uhr bis 06.00 Uhr eine Reihe von Ausnahmen zulassen,
die zum Teil in zahlreichen Nachtflugbewegungen resultieren.
So erfolgten z.B. auf dem Flughafen Zirich im Jahr 1992
zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr insgesamt 5.415 Flugbewegun-

gen.

VII. Mein Amtsvorgdnger und ich haben bei den rechtssetzen-
den MaBnahmen international beispielgebende Schritte
gesetzt, wobei jeweils auf die spezifische Situation
der einzelnen Osterreichischen Flughdafen Bedacht genom-

men wurde:

a) in der Uberarbeitung der Zivilluftfahrzeug-Larmzulds-

sigkeitsverordnung:

aa) Novelle zur Zivilluftfahrzeug-Ldrmzuldssigkeitsver-
ordnung, ZLZV 1990, BGBl. Nr. 30/1990

Im Hinblick auf die vor 1990 vorherrschende Fluglarmsi-
tuation in der Umgebung der &6sterr. Verkehrsflughdfen
wurde es erforderlich, den Flugldrm "an der Quelle" zu

bekampfen.

In der zu diesem Zweck erlassenen Novelle zur Zivil-
luftfahrzeug-Larmzuldssigkeitsverordnung erfolgte in
einem Zweistufenverfahren - fir die einzelnen Bundes-
landerflughdafen gestaffelt - ein Verbot zundchst fir
die lautere Gruppe der sogenannten Kapitel 2-Jets und
schlieflich sogar deren gadnzliche Eliminierung (Ausnah-
me: Flughafen Wien; hier wurden lediglich Beschrédnkun-
gen flir die Nachtzeit d.h. 23.30 Uhr bis 05.00 Uhr Lo-
kalzeit fir den Betrieb der lauteren Gruppe der Kapitel
2-Jets festgelegt), was bedeutet, daB ab dem jeweils
fiir den betreffenden Flughafen genannten zweiten Termin
nur mehr die derzeit leiseste Kategorie - die sogenann-

ten Kapitel 3-Jets - eingesetzt werden darf.
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Bei der Festlegung dieser Termine wurde insbesondere
neben der Verkehrsdichte auch auf die jeweilige Lage
des betreffenden Flughafens zu benachbarten verbauten

Gebiet Bedacht genommen.

Diese Verordnung, die ab dem 1. Mai 1992 auch fir die
beiden Flughdfen Graz und Klagenfurt verbindlich wurde,
hat den Flugldrm wesentlich reduziert, sodaB es in
Osterreich derzeit keine nennenswerten Beschwerden iber
Flugldrm vom zivilen Flugbetrieb auf Verkehrsflughéafen
gibt.

bb) neue Zivilluftfahrzeug-Ldrmzuldssigkeitsverordnung,
ZLZV 1993, BGBl. Nr. 798/1993

Im Zuge dieser komplett neu erstellten ZLZV wurden

insb. folgende Punkte neu geregelt:

Angleichung der Gliederung an die internationale
Vorschrift des ICAO-Anhanges 16, Band I

Angleichung der Regelungen fir Kapitel 3-Flugzeuge an
den ICARO-Anhang 16

Regelungen fur Uberschallflugzeuge (das Verbot von An-
und Abflligen der Concorde auf Osterreichischen Zivil-

flugplatzen ist nunmehr gesetzlich gedeckt)

Regelungen fir STOL-Flugzeuge (war bisher nicht gere-
gelt)

Regelungen fir die Zulassung sowie fur den Betrieb von
Hilfstriebwerken/APU
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Angleichung der Regelungen fiir Motorflugzeuge bis
9 000 kg maximale Abflugmasse an die internat. Regelun-

gen des ICAO-Anhanges 16

Registrierungsverbot fir Kapitel 2-Flugzeuge in Oster-
reich (Non Addition Rule)

Zulassungsbeschrdnkungen fir die Einsatzart

Grundschulungsfliige

Segelschleppfliige

Bannerschleppfliige
Fallschirmspringer-Absetzflilige

von bisher 70 dB(A) auf nunmehr 68 dB(A)

Verscharfung der Verwendungsbeschrankungen fir
Kapitel 2-Flugzeuge durch Ausweitung der Nachtflugbe-
schrankungen auf dem Flughafen Wien

- Abends und in der Friih jeweils um 1 Stunde (d.h.
von 22.30 Uhr bis 06.00 Uhr)

- Verbot von Kapitel 2-Jets ilber 60 Tonnen max.
Abfluggewicht, wenn deren Triebwerke ein Mantel-
stromverhdltnis von weniger als 2 haben bei Nacht

- Prdzisierung der diesbeziiglichen Ausnahmeregelung

Verschdrfung der Verwendungsbeschrankung fir

- Grundschulungsfliige im Platzrundenbereich
- Schleppfliige
von bisher 72 dB(A) auf nunmehr 70 dB(A)

Verbot der Lautsprecherwerbung aus Luftfahrzeugen.

Massive zeitliche Beschrdankung (in der Frih, wahrend

der Mittagszeit, am Abend sowie an Wochenenden) fir
Motorflugzeuge, Motorsegler und Hubschrauber fir
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- Platzrundenfliige

-~ Rundfliige unter 20 Minuten Dauer

-~ Flige im unmittelbaren Flugplatzbereich wie Schwe-
befliige oder Landelibungen mit Hubschrauber zu Aus-
bildungs- oder Trainingszwecken auf Flugpl&atzen,
auf denen kein Flugverkehrskontrolldienst ausgelibt
wird mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als
20 000 Flugbewegungen wéhrend des vergangenen Ka-

lenderjahres.

In Verhandlungen mit der Kommission der EG konnte
erreicht werden, daf3 das erwdhnte 'Chapter 2-Verbot"
auf den 6sterreichischen Regionalflughdfen durch den
EG-Beitritt unberiihrt und aufrecht bliebe, bis in

der EG der selbe Rechtsstand erreicht ist (2002).

Den Betriebszeitenbeschridnkungen (in den Regional-
flughafen) wurde besonderes Augenmerk geschenkt. Die
Fluggesellschaften muften mehrmals darauf hingewie-
sen werden, durch eine realistischere Flugplange-
staltung und Flugzeugrotationsplanung die Anzahl der
Antrage auf Betriebszeitiiberschreitung (vgl. § 5
Zivilflugplatz-Betriebsordnung-ZFBO, BGB1l.

Nr. 72/1962) zu reduzieren.

c) Staatsvertrag mit der Schweiz iiber den Betrieb grenzna-

her Flugpldtze und die dazugehSrende Ressortvereinba-

rung mit dem Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirt-

schaftsdepartment.

In diesen wurde u.a. fiur den nahe dem &sterreichischen

Rheindelta gelegenen grenznahen schweizerischen Flug-

pl

atz Altenrhein ein detailliertes Larmkorsett verein-

bart (siehe BGBl. Nr. 172 und 173/1992).
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Insbesondere die unter aa) und bb) genannten MaBnahmen
haben zu einer markanten Verkleinerung der Larmzonen bei
den Verkehrsflughdfen gefihrt.

Durch die mehrmalige Anpassung der Zivilluftfahrzeug-Larm-
zuldssigkeitsverordnung an den neuesten Stand der Technik
und die umweltpolitischen Notwendigkeiten

konnte bisher in Osterreich eine Verscharfung des Flug-

larmproblems vermieden werden.

VIII. Zur Festlegung von bundesweit einheitlichen Kriterien
fir Flugl&rmzonen und einer rechtlich verbindlichen Rege-
lung fiir Entschadigungen wdre aber ein Flugldrmgesetz not-

wendig, das Gesundheitsaspekte und eine zeitgerechte Beur-
teilungsmethode beriicksichtigen sollte. Andererseits ist
es auch von wesentlicher Bedeutung, durch entsprechende
Siedlungsplanung ein weiteres Heranriicken von larmsensi-
blen Bebauungen an die Flugplatze hintanzuhalten, um auf
diese Weise eine Verschdrfung des Problems weiterhin zu
vermeiden und somit den Bestand und die Entwicklungsmég-
lichkeiten der Luftfahrt - daB diese fir die internationa-
le Anbindung Osterreichs lebensnotwendig ist, muB nicht
extra ausgefiihrt werden - sicherzustellen. In einem sol-
chen Fluglarmgesetz sollten auch "Nachbarschaftsbeirate"
vorgesehen werden, in denen mit den Anrainergemeinden von
Flughdfen, die durch den Flughafenbetrieb bestehenden Pro-
bleme diskutiert werden kénnen. Gegen eine Zugdnglichma-
chung von MeBdaten an Interessierte bestehen, soweit da-
tenschutzrechtlich zuldssig und mit vertretbarem Aufwand

realisierbar, keine Bedenken.

Ich beabsichtige daher, im ersten Halbjahr 1994 eine entspre-

chende Gesetzesvorlage dem Begutachtungsverfahren zuzuleiten.
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