Fraport-Synopse weiter fraglich
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In der Juli-Ausgabe 2007 der Zeitschrift Lirmbekampfung vermitteln Scheuch, Spreng und Jansen [1] den Eindruck, als
seien Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung vor und nach Erscheinen der im Auftrag der Fraport AG erstellten sog.
~Synopse* [2] weitgehend in Ubereinstimmung mit den Grundannahmen dieses Gutachtens und die ,,Synopsewerte“ ent-
sprachen modernen Erkenntnissen sowie ,,dem Herangehen im Umweltschutz* [1, S. 135]. Die Autoren gehen aber weder

auf den Umstand ein, dass der Titel der Fraport-Synopse irrefiihrend ist, noch dass neuere Daten auch bei nicht wesentlich

geanderten Flughafen mit ihrem ,,Praventiven Richtwert" von Leq

16

Y= 62 dB(A) nicht in Einklang zu bringen sind. Der

nachfolgende Beitrag beschaftigt sich ausschlieBlich mit denjenigen Textteilen, die das Thema ,,Belastigung" betreffen.

er Titel der Fraport-Synopse ,Flug-

larmkriterien fiir ein Schutzkonzept
bei wesentlichen Anderungen oder Neu-
anlagen von Flughéfen/Flugplatzen“ ver-
spricht Aussagen zu ,wesentlichen Ande-
rungen“ und ,Neuanlagen“. Diese Begritfe
kommen jedoch in beiden Texten [1; 2] nur
am Rande vor. Ob sich die Aussagen auf be-
stehende oder auf wesentlich gednderte
Flughéfen beziehen, geht weder aus dem
alten, noch aus dem neuen Text hervor. Es
wird nicht einmal der Versuch unternom-
men, ,wesentliche Anderungen“ von Flug-
hifen bzw. des Fluglarms zu definieren. Auf
dieses Manko hat Guski [3] in einer ersten
Stellungnahme hingewiesen, ohne dass die
Autoren jemals darauf eingingen - auch
nicht in [1]. Da die englische Fassung der
Fraport-Synopse [4] in Titel und Text nicht
von ,wesentlichen Anderungen* spricht,
die zitierten Untersuchungen iiberwie-
gend quasi-stationdre Situationen betref-
fen, und Scheuch et al. [1, S. 138 sogar davor
warnen, Untersuchungen heranzuziehen,
ydiez. B. im zeitlichen Zusammenhang mit ge-
planten Anderungen von Flughdifen realisiert
wurden”, gehen wir davon aus, dass sich die
Fraport-Synopse im Wesentlichen auf be-
stehende bzw. nicht ,wesentlich gedn-
derte“ Flughéfen bezieht. Auch wenn so
mancher Flughafenbetreiber, Planfeststel-
ler oder Richter glaubte, nun Kriterien fiir
y,wesentlich gednderte“ Flughifen zu ha-
ben, war dies ein fataler Irrtum mit erheb-
lichen Folgen. Beispielsweise wird die ,we-
sentliche Anderung“ im neuen deutschen
Fluglairmgesetz mit 5 dB ,bewertet und
wiirde z. B. im Fall des Flughafens Frankfurt
laut Kostenfolgenabschidtzung [5] mehrere
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hundert Millionen Euro fiir Lirmschutz-
mafinahmen kosten.

Man konnte vermuten, dass Griefahn et
al. [2] sowie Scheuch et al. [1] meinen, sie
brauchten keinen Unterschied zwischen
gednderten und nicht-gednderten Flughi-
fen zu machen, weil Daten zu gednderten
Flughéfen noch selten sind - insbesondere
im medizinischen Bereich. Wenn dem so
wadre, miissten wir erst recht fragen, wes-
halb sie dann im Titel ausschliefdlich von
,wesentlicher Anderung* sprechen. Man
konnte weiterhin vermuten, dass die Auto-
ren keinen Unterschied der Wirkungen
zwischen wesentlich gednderten und nicht
wesentlich gednderten Flughdfen erken-
nen, sodass sie zurecht Erkenntnisse aus
Untersuchungen im quasi-stationédren
Flugbetrieb direkt auf den gednderten Be-
trieb tibertragen konnten. Wenn dem so
ware, missten wir ebenfalls fragen, wes-
halb die ,wesentlichen Anderungen“ im
Titel betont werden.

Inkonsistenzen und fehlerhafte

Zitierung

Mit Bezug auf ein Kriterium von 25 % er-
heblich Beldstigten und auf den , Praventi-
ven Richtwert der Synopse von Leqen =
62 dB(A) nehmen Scheuch et al. [1; S. 141]
einen Mittelwert von 62,3 dB(A) an, den sie
aus ,gerundeten Grenzwerten (Lye,) tole-
rierbarer Beldstigung“ aus an grofleren
Flughidfen durchgefiihrten Beldstigungs-
studien errechnet haben. Bei der Auswahl
und Zitierung von Quellen fiir diese Stu-
dien sind aber einige Inkonsistenzen und
Fehler zu verzeichnen.
@ Die Autoren betonen [1, S. 138], dass sich

aus Studien, die z. B. in zeitlichem Zusam-
menhang mit geplanten Anderungen von
Flughifen realisiert wurden, Schlussfolge-
rungen fiir Begrenzungswerte nicht ziehen
lassen. Dessen ungeachtet fithren sie unter
den Studien, aus denen sieihren Mittelwert
berechnen, auch die Studie von Fidell und
Silvati [6] an, die im zeitlichen Zusammen-
hang mit der Eroffnung einer parallelen
Startbahn - also in einem ,Anderungs-
Kontext“ - durchgefiihrt wurde.

oFiir den Wert von 59 dB bei Diamond et al.
wird als Quelle (mit der Ziffer [38]) ein Bei-
trag von Diamond und Rice (1987) ange-
fiihrt. In diesem Beitrag werden Methoden
und Modelle fiir Studien zur Gesamtbelds-
tigungbei Larm aus mehrfachen Gerdusch-
quellen behandelt; einen Beleg fiir den an-
gegebenen Wert von 59 dB findet man dort
nicht.

@ Bei Gjestland mit dem Wert von 61 dB
wird als Quelle (mit der Ziffer [39]) nicht
etwa auf den Bericht zur Studie am Flugha-
fen Oslo Fornebu [7] hingewiesen, sondern
auf einen Beitrag zum Kongress ,Noise as a
Public Health Problem“ in Stockholm
1988. Dort wird im Wesentlichen auf der
Basis dlterer kanadischer und britischer
Studien ein Vergleich der Reaktionen von
Fluglarmbetroffenen, die unter einem
Flugpfad wohnen, mit den Reaktionen von
Betroffenen in Gebduden seitlich vom
Flugpfad durchgefiihrt. Als Beleg fiir die
61 dB ist die Quelle kaum tauglich. Aufier-
dem ist anzumerken, dass die wahrschein-
lich gemeinte Oslo-Studie ebenfalls im
Kontext mit einer - wenngleich kurzfristi-
gen - Anderung des Flugbetriebs durch-
gefiihrt wurde.
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Es werden aber nicht nur Quellen falsch
angegeben, sondern zudem zitierte Quel-
len auch inhaltlich falsch dargestellt: Un-
ter Bezug auf zwei Arbeiten von Guski (mit
den Ziffern [45] und [46] in [1], von denen
die erste zudem dort mit einem falschen
Titel versehen ist) wird falschlicherweise
unterstellt, dass Guskis These von einer Zu-
nahme der Beldstigung im Laufe der Zeit
auf Befragungen des Umweltbundesamtes
(UBA) zur Beldstigung durch Verkehrslarm
basiere. Wie aber aus den zitierten Arbeiten
- etwa [3] - leicht ersichtlich ist, stiitzt sich
Guski bei seiner Aussage auf eine von ihm
vorgenommene Re-Analyse der Daten aus
der Metaanalyse von Miedema und Vos [8],
wobei die Entwicklung des kritischen Lpy
fiir den konstanten 25-Prozentsatz erheb-
lich durch Fluglarm belédstigter Personen
uber die Jahre dargestellt ist (s. Bild 4 in [3],
S.21); demnach wurde ein Prozentsatz von
25% erheblich Beldstigter etwa 1990 schon
beieinem sehr viel geringeren Pegelwert als
etwa 1965 erreicht. Dieses Ergebnis der Re-
Analyse wurde in nachfolgenden Arbeiten
([9;10]; auf Basis weiterer Studien) besta-
tigt.

Befremdlich erscheint tiberdies, dass
Scheuch et al. [1, S. 141] die Diskussion von
zeitlichen Trends bei Guski zum Anlass
nehmen, ,,... die prinzipielle Frage auf [zu
werfen|, ob durch wachsende Diskussionen
um Umweltwirkungen die objektiven Begren-
zungswerte reduziert werden miissen. “Die Au-
toren fahren fort (S. 141): ,, Damit wiirde man
Manipulationen erheblichen Spielraum lassen.
Das unterstreicht nochmals die Forderung, mit
Risikodiskussionen verantwortungsvoll umzu-
gehen.“ Abgesehen davon, dass die Bedeu-
tung der Bezeichnung ,objektive Begren-
zungswerte“ nicht klar ist, muss man fra-
gen, ob die Autoren ernsthaft unterstellen
wollen, dass die Untersuchung und Dar-
stellung zeitlicher Trends in der Entwick-
lung der Fluglirmbeldstigung die Gefahr
einer ,Manipulation“ beinhaltet oder ei-
nen verantwortungsvollen Umgang mit Ri-
sikodiskussionen unmoglich macht?

Weiterhin alte Daten

Im Kapitel ,Uberpriifung der Bewer-
tungsgrenzen und Eckwerte fiir Schallim-
missionen um Flughifen/Flugpldtze“ (ab
S. 138 in [1]) werden zum Thema , Vermei-
dung erheblicher Beldstigung” auf S. 141
sechs Untersuchungen genannt, die im
Durchschnitt 19 Jahre alt sind und damit
einen Flugbetrieb betreffen, der heute
kaum noch vorkommt. Die wichtigste Zu-
sammenfassung neuerer Fluglarm-Beldsti-
gungsstudien [10] wird nicht erwdhnt. De-
ren Analyse von elf Fluglirmstudien (1988

bis 2002) zeigt, dass der Median fiir 25 %
hoch Belistigte (Highly Annoyed, HA) bei
DNL =57 dB liegt, d. h. bei Umrechnungin
den Tages-Leq etwa 5 dB unter dem ,,Pri-
ventiven Richtwert“ der Fraport-Synopse.
Dabei machen die Autoren allerdings kei-
nen Unterschied zwischen gednderten
und nicht gednderten Flughifen, weil sie
nur sehr wenige Flughédfen gefunden ha-
ben, die in den letzten 15 Jahren keinerlei
Anderung erfuhren oder erwarteten. Wer
sich die Mithe macht und dennoch sowohl
aus den alten Untersuchungen [8] als auch
den neueren [10] alle Untersuchungen he-
ranzieht, die an zivilen Flughédfen ohne er-
kennbaren Anderungskontext unternom-
men wurden, findet fiir insgesamt 20 Un-
tersuchungen aus den Jahren 1965 bis
2002 einen DNL von 63 dB (Median fiir
25 % HA, berechnet aus den Schitzungen
der jeweiligen Autoren). Betrachtet man
nur die sechs neueren Untersuchungen
(1995 bis 2002, ohne Anderungskontext),
fiir die van Kempen und van Kamp [10] die
DNL-Pegel fiir 25 % HA berechnet haben,
ergibt sich ein Median von 61 dB - aller-
dings bei betrachtlichen Streuungen zwi-
schen Flughéfen.

Rechnet man {iber alle 20 Datensitze
ohne Anderungskontext eine Regressions-
analyse mit dem Zeitpunkt der Erhebung
alsunabhdngige Variable, so zeigt sich wie-
der der hochsignifikant nichtlinear abneh-
mende Trend der DNL-Werte bei 25% hoch
Belastigter, den Guski [3; 11] bemerkt hatte
und van Kempen und van Kamp [10] bestati-
gen: Der Pegel, der notwendig ist, um 25%
der jeweils Betroffenen das obere Ende der
Beldstigungsskala wéahlen zu lassen, ist im
Verlauf der Zeit systematisch gesunken.
Anders ausgedriickt: Ein Fluglarm-Beurtei-
lungspegel von 58 dB, der laut Regressions-
analyse vor 30 Jahren etwa 15 bis 20 % der
untersuchten Fluglarm-Betroffenen hoch
beléstigte, beldstigt heute (bzw. im Jahre
2000) schon 25 %. Wenn man also heute
einen ,Prdventiven Richtwert“ fiir nicht
wesentlich gednderte Flughédfen auf der Ba-
sis von 25 % hoch durch Flugldrm beldstig-
ten Personen angeben wollte, miisste er bei
58 dB liegen, nicht bei 62 dB, wie die Fra-
port-Synopse vorschligt.

Fiir Flughidfen, die von baulichen oder
betrieblichen Anderungen betroffen sind,
lassen sich heute keine so einfachen Aussa-
gen machen, weil einerseits die Art der An-
derung in den Untersuchungen nicht im-
mer vollstindig beschrieben wird und an-
dererseits die Streuung der Pegelwerte fiir
25% HA recht grof} ist. Zieht man die drei
Anderungsstudien aus [8], neun entspre-
chende Studien aus [10], die letzte Schi-

phol-Studie ([12] und die neue RDF-Studie
zum Frankfurter Flughafen [13] heran, er-
gibt sich fiir 25 % HA im Jahr 2005 ein per
Regression geschitzter DNL von etwa
54 dB, d. h. 4 dB unter dem Wert fiir ,nicht
gednderte” Flughdfen und 8 dB unter dem
yPraventiven Richtwert“ der Fraport-Sy-
nopse. Allerdings warnen wir davor, diesen
Wert vor einer griindlichen Analyse des Be-
griffs ,wesentliche Anderung“ zu benut-
zen.

Die Ursachen des generellen Anstiegs der
Fluglarmbeldstigung in neueren Fluglarm-
Untersuchungen, insbesondere bei Unter-
suchungen zu baulichen oder betrieb-
lichen Anderungen an Flughéfen, sind der-
zeit nicht vollstindig gekldrt. Sehr wahr-
scheinlich ist allerdings, dass der zeitliche
Trend der Beldstigung nur bei Fluglarm-
Untersuchungen feststellbar ist, nicht bei
Straflen- oder Schienenldrm-Untersu-
chungen. Folglich kénnen wir annehmen,
dass dieser Trend spezifisch fiir Fluglarm,
bzw. Fluglairm-Untersuchungen ist. Ver-
mutungen, dass die heute erh6hten Belds-
tigungswerte bei Fluglirm-Untersuchun-
gen lediglich eine Folge des Umstands sind,
dass diese Untersuchungen in einer Zeit
der Erweiterungsplanung und der zugeho-
rigen offentlichen Diskussion stattfanden,
werden dadurch geschwicht, dass dieser
Trend schon in den 1970er Jahren auftrat
und auch dann existiert, wenn Unter-
suchungen mit explizitem Anderungs-
Kontext - ungeachtet des Umstands, dass
Erweiterungsantrage der Flughafenbetrei-
ber sowie die dadurch ausgeldsten offent-
lichen Diskussionen ebenso zu modernen
Flughdfen wie der Fluglarm gehdoren - aus
der Betrachtung ausgeschlossen werden.
Wir vermuten, dass eine Haupterkldrung
tir diesen zeitlichen Trend in der Verdnde-
rung des Luftverkehrs selbst liegt, vor allem
in der mehr oder weniger kontinuierlichen
Zunahme der Flugbewegungen. Selbst
dann, wenn der Beurteilungspegel an ei-
nem Flughaten im Durchschnitt um 1 bis
3 dB sinkt, sagen etwa 70 % der Unter-
suchungspersonen, ,es ist lauter gewor-
den“ [14]. Mit dem Anstieg der Flugbewe-
gungszahlen findet aber auch eine Verrin-
gerung der larmfreien Zeiten und eine Zu-
nahme der Beurteilungspegel in eher
schwach belasteten Wohngebieten statt.

Im Fall von Fluglarm-Untersuchungen,
die in einem Anderungskontext (z. B. Aus-
bau-Planung)  durchgefiihrt  wurden,
kommt hinzu, dass die (meist negativen)
Erwartungen der Betroffenen zu einer wei-
teren Erhohung der aktuellen Belasti-
gungsangaben fithren. Man spricht hier
vom ,,Uberschuss-Effekt“und meint damit
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eine Anderung der Belidstigung ohne ent-
sprechende Anderung der Belastung. Die-
ser Effekt tritt bei groferen Anderungen
schon mehrere Jahre vor der tatsachlichen
Belastungsdnderung auf (z. B. am Flugha-
fen Schiphol mindestens sieben Jahre vor
Eroffnung der neuen Startbahn, vgl. [12])
und hilt eine Zeit lang danach an - wie
lange, ist schwer vorherzusagen. In jedem
Fall muss eine wissenschaftliche Arbeit, die
Aussagen zu wesentlich gednderten Flug-
hifen machen will, darauf hinweisen, dass
schon Anderungsplanungen von einer
deutlichen und tiber mehrere Jahre anhal-
tenden Beldstigungserhohung der Betrof-
fenen begleitet wird, die dazu fiihrt, dass
die Betroffenen auch den gegenwértigen
Flugldarm unertrdglich finden. Daher ist zu
bezweifeln, dass Daten von einem quasi-
stabilen Flughafen fiir einen Flughafen
prognostisch relevant sind, dem eine we-
sentliche Anderung bevorsteht.

Wie konnen ,wesentliche Ande-

rungen” definiert werden?

Wir hatten erwartet, dass die Autoren
zunichst eine ,,wesentliche Anderung* der
Fluglarmbelastung definieren. Und dies ist
angesichts der vielen Erweiterungspline
unserer Flughdfen auch dringend not-
wendig. Dabei wire es nicht akzeptabel,
sich auf ,bauliche Anderungen“ zu be-
schrianken, wie es das neue Fluglirmgesetz
tut, denn entscheidend fiir die Larm-
betroffenen ist eine Anderung der Larm-
belastung.

Zwar stellen bauliche Verdnderungen
wie etwa der Bau und die Inbetriebnahme
einer neuen Start- und Landebahn i. d. R.
eine ,wesentliche Anderung“ der Larmbe-
lastung dar; an vielen Flughifen vollzieht
sich die Anderung aber weniger auffillig
und spektakuldr (wie bei einem Neubau)
durch Anderungen im Flugbetrieb. Dabei
ist es schwierig, ein quasi-stationéres Sze-
narium von einem mit ,,wesentlicher An-
derung“ abzugrenzen. Zu dieser Abgren-
zung und moglichen Kriterien sollen die
folgenden Ausfiihrungen erste Vorschlige
unterbreiten.

Bei grober Betrachtung kann die Ande-
rung der Lirmbelastung in einer Anderung
des L.q, einer Anderung der Bewegungs-
héufigkeit, und/oder einer Anderung der
Verteilung der Flugbewegungen {iiber die
Zeit (Stunden, Tage oder Monate) beste-
hen. Weiterhin ist fiir die Anderungsdefi-
nition wichtig, in welcher Zeitspanne die
Umstellung erfolgt. Wenn sich die Larm-
wirkungsforschung tiberhaupt mit Ver-
anderungseffekten beschiftigte, dann hat
sie sich bisher auf ,abrupte“ Pegel—Ande—
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rungen beschrdankt (vgl. [15 bis 17], d. h.
Anderungen des #quivalenten Dauer-
schallpegels, die von einem Tag auf den
nédchsten realisiert wurden. Hierbei hat
sich im Fall des Flugldrms gelegentlich er-
geben, dass die Betroffenen LAeq-Anderun-
gen unterhalb von 3 dB kaum bemerkten,
weil die tdglichen Pegelschwankungen an
einem Verkehrsflughafen schon im ,,quasi-
stationdren Betrieb“, d. h. ohne gezielte
Anderungbis zu 6 dB betragen kénnen. Aus
dieser Beobachtung haben Horonjeff und
Robert [15] schon vor zehn Jahren die For-
derung abgeleitet, dass die Definition einer
wesentlichen Anderung immer den Ver-
gleich mit den tiblichen Pegelschwankun-
gen der Schallquelle enthalten muss. An-
dererseits weisen Breugelmans et a. [18] da-
rauf hin, dass auch Pegeldinderungen unter
3 dB am Flughafen Schiphol zu starker Er-
héhung der Beldstigungsangaben gefiihrt
haben.

Leider ist die Realitdt noch komplizierter
als bislang geschildert: Der Normalfall an
grofien deutschen Verkehrsflughidfen be-
steht darin, dass der Tages-Leq im Verlauf
der letzten 40 Jahre tendenziell sank, die
Haufigkeit von Flugbewegungen ins-
gesamt stieg, und die Flughidfen verstdrkt
darum kdmpfen, die Tagesrandzeiten (bzw.
Nachtrandzeiten) durch Flugbewegungen
zu besetzen. Wir kdnnen davon ausgehen,
dass solche Verdnderungen seit Jahren
mehr oder weniger kontinuierlich an je-
dem grolen Verkehrsflughafen stattfin-
den, sodass es schon schwer fillt, eine
»quasi-stationdre” Fluglirm-Belastung zu
definieren, die als Vergleich mit einer ,we-
sentlich gednderten“ Belastung dienen
kénnte. Die in Deutschland tibliche
»quasi-stationdre Belastung“ eines Ver-
kehrsflughafens hat eine Reihe von akus-
tischen Komponenten und eine psycho-
logische, die mit grofler Wahrscheinlich-
keit Einfluss auf die Beldstigung und Ge-
sundheit der Betroffenen haben:

1. einen mittleren Tages-Leq, ggf. unterteilt
in verschiedene Abschnitte des Tages,

2. einen mittleren Nacht-Leq, ggf. unter-
teiltin verschiedene Abschnitte der Nacht,

3. eine mittlere Haufigkeit von Flugbewe-
gungen am Tage, ggf. unterteilt in verschie-
dene Abschnitte des Tages,

4. eine mittlere Haufigkeit von Flugbewe-
gungen in der Nacht, ggf. unterteilt in ver-
schiedene Abschnitte der Nacht,

5. einen flachen negativen zeitlichen
Tages-Leq-Trend (iiber mehrere Jahre), der
von den Flughafenanwohnern . d. R. nicht
erlebt werden kann, weil er zu langsam ist,
um aus den tdglichen Pegelschwankungen
herauszuragen,
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6.jenach Flughafen einen mehr oder weni-
ger flachen Nacht-Leg-Trend tiber mehrere
Jahre, der meist ebenfalls zu langsam ist,
um erlebt zu werden,

7. einen positiven zeitlichen Trend der An-
zahl der Flugbewegungen am Tage, der je
nach Flughafen und Maschinen-Mix un-
terschiedlich ausfallen mag, aber von der
Bevolkerung i. d. R. bemerkt wurde (s.
neuere Umfragedaten),

8.jenach Flughafen einen mehr oder weni-
ger starken positiven Trend der Anzahl der
Flugbewegungen in der Nacht,

9. je nach Flughafen eine mehr oder weni-
ger starke ,psychologische Bearbeitung“
der Flughafenanwohner durch immer
neue Antrdge auf Betriebserweiterungen
der Flughafenbetreiber. Fast jeder deutsche
Verkehrsflughafen mochte seinen Betrieb
erweitern, und dieser unter 6konomischer
Perspektive verstandliche Wunsch 16st in
vielen Betroffenen Unsicherheit und nega-
tive Erwartungen aus, die sich wiederum
auf die Erhohung der durchschnittlichen
Fluglarmbeldstigung in der Bevolkerung
auswirkt.

Unklar ist bislang, welches Gewicht die
neun Faktoren in Hinblick auf die kogniti-
ven Reprdsentationen des Flugbetriebs bei
den Betroffenen und auf deren Beldsti-
gungsurteile haben, ob die Faktoren unab-
hingig voneinander sind oder interagieren
kénnen und ob die Gewichtung der Fakto-
ren je nach Flughafen unterschiedlich aus-
fallt.

Eine Definition wesentlicher Anderun-
gen des Flugbetriebs muss zundchst fest-
legen, welcher Gesamt-Zeitraum und wel-
che zeitlichen Einheiten fiir den Vergleich
in einem belasteten Wohngebiet betrach-
tet werden sollen. Da der Flugbetrieb auch
im quasi-stationdren Betrieb sowohl stiind-
lich, als auch tédglich und jahreszeitlich
schwankt, erscheint ein Jahr als zeitliche
Einheit angemessen. Wir schlagen folglich
vor, die Jahresmittel der Pegel und Bewe-
gungshaufigkeiten der o. g. Parameter 1 bis
4 (ggf. mit ihren zeitlichen Differenzierun-
gen) als Berechnungseinheiten zu benut-
zen. Die ndchste Entscheidung betrifft den
Zeitraum, der zur Feststellung von Trends
bzw. einer Anderung benutzt wird. Wir
schlagen vor, jeweils fiinf Jahre heranzuzie-
hen, um weder Zufallsschwankungen
tbermdfiig zu berticksichtigen, noch syste-
matische Anderungen zu ignorieren. Fiir
die Feststellung einer Anderung werden je-
weils zwei benachbarte 5-Jahres-Zeitraume
miteinander verglichen und statistisch un-
tersucht. Unterscheiden sich die Mittel-
werte, die jahrlichen Anderungsraten oder
Trends zwischen den beiden Zeitrdumen
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signifikant, konnen wir zumindest im sta-
tistischen Sinne von einer ,wesentlichen
Anderung sprechen. Fine wesentliche An-
derung lage also vor, wenn fiir einen oder
mehrere der genannten Beurteilungs-
aspekte - Pegel oder die Bewegungshaufig-
keiten, am Tage oder in der Nacht - Unter-
schiede festzustellen wiren.

Geanderter Flugbetrieb fiihrt zu

geanderten Belastigungswerten

Im Fazit des Kapitels 3 ,Bestehende und
neue bzw. wesentlich gednderte Flug-
platze“ der letzten Verdffentlichung des In-
terdisziplindren Arbeitskreises fiir Larm-
wirkungsfragen beim Umweltbundesamt
[19] fihren Guski und Schonpflug auf S. 34
aus: ,, Kurzfristige und langfristige Anderungen
des Flugbetriebs an einem Flugplatz haben
Auswirkungen, die nicht einfach aus Ergebnis-
sen von Untersuchungen mit quasi-stationd-
rem Betrieb abgelesen werden konnen, da zeit-
liche Trends der Bevélkerungsreaktionen (auch
ohne Anderung) zu beriicksichtigen sind und
zusdtzlich Erwartungs- und Anderungseffekte
auftreten konnen. Wenn hier vorldufig eine
Flugldrmpegel-Erhdhung von ca. 3 dB Leg e
(im Jahresmittel) als , wesentlich definiert
wird, muss man damit rechnen, dass die Bevol-
kerung (je nach Art und Umfang der Anderung)
auch langfristig stdrker beldstigt reagiert, als
aus Daten im quasi-stationdren Betrieb zu er-
warten ist. Insofern erscheint es gerechtfertigt,
an neue oder wesentlich gednderte Flugpldtze
héhere Schutzanspriiche zu stellen als an un-
verdndert bestehende. “

Wir meinen heute, dass die Beschrdn-
kung auf 3 dB Tages-Leq als Kriterium fiir
,wesentliche Anderung“unzureichend ist,
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