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Beschwerden, Aufwachen im EEG, bewusst werdendes Aufwachen, Koérperbewegungen) mit
Langzeiteffekten stehen. Hormonuntersuchungen wurden nicht mit einbezogen. Es wird formuliert, dass
gesundheitsbasierte Grenzen die Dosis-Wirkungs-Effekte einzelner Larmereignisse und die Zahl dieser
Ereignisse zu beriicksichtigen haben, was zu unterstiitzen ist. Es wird vorgeschlagen, dass bewusstes
Aufwachen ein adverser Effekt ist, dem ebenfalls zuzustimmen ist. Durchschnittlich treten nach den Autoren
der Richtlinie 1,8 bewusst werdende Aufwachreaktionen pro Nacht ohne L&rm auf, advers ware es dann,
wenn durch Larm eine zusatzliche Aufwachreaktion vorhanden ware (Blatt 98). In den Untersuchungen von
BASNER et al. (2006) trat erinnerbares zusatzliches Aufwachen bis 70 dB(A) Einzelpegel am Ohr des
Schlafers nicht auf. Die Wiedereinschlafzeit (EEG-Aufwachen) war bei Einzelpegeln zwischen 45 und 65
dB(A) annahernd gleich. Hier handelt es sich um Fluglarm. In Ableitung der vorgeschlagenen Grenzwerte
wird in diesen Richtlinien von der Schwelle fur bewusstes Aufwachen von 42 dB(A) (NOEL) und einer
Schwelle fur Képerbewegungen von 32 dB(A) (NOEL) ausgegangen. Es werden weitere Untersuchungen
gefordert, um diese Ausgangspunkte zu bestatigen. Davon wird der NOAEL von 42 dB(A) als
gesundheitsrelevanter Maximalpegel abgeleitet. Fur das subjektive Kriterium Schlafstérungen wird als
NOAEL 42 dB(A) auRen abgeleitet, d. h. innen ein Pegel bei gekippten Fenstern von 27 dB(A). Dies wurde
unterstitzt werden durch die Untersuchung zur Kérperbewegung, EEG-Aufwachreaktionen und bewusst
werdendes Aufwachen.

Es wird auf die Notwendigkeit weiterer Untersuchungen sowie auf einige Limitierungen hingewiesen, so die

Moglichkeit der Habituation, die unklare Rolle des Taglarms.

Diese Guidelines stellen eine gute Darstellung des gegenwartigen Erkenntnisstandes in der Larmwirkungs-
forschung mit allen Unzuldnglichkeiten und Unklarheiten dar und zeigen Handlungsempfehlungen und
Handlungsziele.

Jeder Minderung von negativ wirkendem Schall, d. h. Larm, in unserem Umfeld ist zuzustimmen. Demnach
ist auch das Anliegen der WHO zur Larmminderung zu unterstutzen. Wie bei den Richtlinien selbst formuliert,
mussen dann natarlich andere Aspekte mit berlcksichtigt werden, die fur die Ableitung von
Begrenzungswerten einzubeziehen sind. Aus meiner Sicht lasst sich aus der internationalen Literatur ein Lgn
von 40 dB(A) auBen nicht begrinden. Es gibt eine Vielzahl von Annahmen, Verallgemeinerungen,
Ableitungen, Forderungen weiterer Untersuchungen. Es ist auch zu berlicksichtigen, dass ein wesentlicher
Teil der Bevolkerung in einem solchen Belastungsbereich wohnt, in den Niederlanden sind 82 % der
Bewohner einem Lygn Uber 40 dB(A) ausgesetzt (Seite 13 der NNG). In den erganzenden Unterlagen des
Fachbeitrages ,Medizin und Umwelthygiene* von 2010 bezieht sich Herr T. Haider auf BASNER (2009) und
BASNER et al. (2010a und b), die aus der DLR-Studie gemessene Daten fir den AuRen- und Innenpegel zur
Verfugung haben. Die daraus errechneten jahrlichen durchschnittlichen zusatzlichen fluglarminduzierten
Aufwachreaktionen fir die einzelnen L,gn-AuRen-Zielwerte der WHO, bezogen auf die Spontanreaktionen,
sind bei 30 dB(A) drei zusatzliche zu 8.760 Spontanreaktionen pro Jahr, bei 40 dB(A) 14 zusatzliche zu 8,760
Spontanreaktionen pro Jahr und bei 55 dB(A) 275 zusatzliche bei den angegebenen Spontanreaktionen im
Jahr. In dem Frankfurter Nacht-Index (FNI), der bereits zitiert worden ist, wird von zusatzlichen 0,5

Aufwachreaktionen in einer Nacht ausgegangen. Nach T. Haider sind dies 183, die einem Lygn @ufRen von
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etwa 53 dB(A) entsprechen. Dieser Frankfurter Nacht-Index ist, wie oben diskutiert, nicht als Grenzwert der

Zumutbarkeit anzusehen.

Es wurde in der Erarbeitung der Richtlinie haufig auf die unterschiedlichen Wirkungen der verschiedenen
Verkehrslarmquellen hingewiesen. Die Richtlinie schlagt jedoch einen Grenzwert fur alle Verkehrslarmquellen
vor, damit auch fur die Gesamtlarmbelastung in der Nacht. Das Problem Gesamtlarm wird aber in der
Richtlinie nicht diskutiert.

Wie mit der Gesundheitsdefinition als ,vollstandiges psychisches und physisches Wohlbefinden und nicht nur
die Abwesenheit von Krankheit*, was kein alleiniges Kriterium fur die Ableitung von Umwelt- oder
Arbeitsplatzgrenzwerten sein kann, oder der Zielstellung ,Gesundheit fiir alle bis zum Jahr 2000%, hat die
WHO anzustrebende Ziele zu formulieren. Hier ordne ich auch den Lygn 40 dB(A) ein. KERSCHSIEPER et al.
(2006) interpretieren ein ruhiges Schlafzimmer bei 35 dB(A). Die DIN 4109 (Schallschutz im Hochbau) legt fur
sogenannte schutzbedirftige Raume einen Schalldruckpegel von maximal 35 dB(A) im Innenraum fest.

Im deutschen FluglarmG wurde fiir neue oder wesentlich baulich erweiterte zivile Flugplatze eine
Nachtschutzzone bis 31.12.2010 von Laeq = 53 dB(A) und Lamax = 6 x 57 dB(A) sowie ab 01.01.2011 von Laeq
= 50 dB(A) (auRen) und Lamax = 6 x 53 dB(A) (innen) festgelegt. Fur bestehende zivile Flugplatze wird eine
Nachtschutzzone mit Laeq = 55 dB(A) (aufen) und Lamax = 6 x 57 dB(A) (innen) definiert. Die
Herangehensweise entspricht weitgehend der Synopse, wobei die besondere Bedeutung der
Maximalpegelhdufigkeiten nicht hervorgehoben wurde, sondern die Umhillende durch die jeweiligen
Grenzwerte als Nachtschutzzone angesehen wird. Bei der Uberarbeitung der Synopse wurde eine ahnliche

Herangehensweise in Anlehnung an das FlugLarmG inzwischen gewahlt (SCHEUCH et al. 2007).

Die im Fachbeitrag ,Medizin und Umwelthygiene vorgeschlagenen Beurteilungskriterien fur die Nacht von
einem Dauerschallpegel von 32 dB(A) und einer Maximalpegelhaufigkeit von 13 x 53 dB(A) sowie das nicht
Uberschreiten eines Maximalpegels in der Nacht von 1 x 65 dB(A) innen sind aus meiner Sicht der
wissenschaftlichen Datenlage adaquat und beriicksichtigen die verschiedensten negativen Wirkungen von
Larm in der Nacht und auf den Schlaf. Larmminderung ist grundsatzlich eine Aufgabe, wenn weiterfihrende

Ziele angestrebt werden, ist dies zu unterstitzen, z. B. im Mediationsvertrag zum Flughafen Wien.

D. Larm und unzumutbare Beldstigung

Die Belastigung durch Larm ist die haufigste negative Schallwirkung. Da sie vom Untersuchungszeitaufwand
einfach zu ermitteln ist — nicht unter dem Gesichtspunkt der Bewertung und Interpretation — wurde sie auch
im Zusammenhang mit Larm am haufigsten untersucht. Dabei bestehen auch heute noch — wie bei der
Gesundheit — Unklarheiten und unterschiedliche Auffassungen in der Definition von Beladstigung oder
Beeintrdchtigung durch Larm. Die Betroffenen sind an den fur sie wichtigen Aktivitaten gehindert und die
Wirkungen kénnen nicht durch mittelbare oder unmittelbare, zumutbare Zusatzanstrengungen kompensiert

werden. Hier hat man zuséatzlich jedoch eine quantitative Grenze definiert. Von der einfachen Belastigung
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sind die ,erheblichen Belastigungen* oder ,unzumutbaren Beldstigungen” zu trennen. Im Umweltschutzgesetz
der BRD wird der Begriff ,erheblich* verwendet, auch in den Ergebnissen der Larmwirkungsforschung wird
dieser Begriff genutzt. Die erhebliche Belastigung tritt nicht vor der kérperlichen Erkrankung ein, sondern sie
ist ein eigensténdiges Schutzkriterium. Sonst wiirde suggeriert, dass die erhebliche Belastigung Vorstufe der

korperlichen Erkrankung ist und zu dieser filhren muss, was wissenschaftlich nicht haltbar ist.

Wahrend die Gefshrdung im Wesentlichen einen medizinischen, d. h. pathophysiologischen, krank

machenden Charakter haben kann, ist die erhebliche Belastigung oder erhebliche Beeintrachtigung dadurch

gekennzeichnet, dass durch Gerausche bedingte, unerwiinscht starke Beeinflussungen menschlicher Ver-

haltensweisen auftreten. Dies braucht nicht objektiv vorhanden zu sein, die individuelle Bewertung, das

individuelle Erleben bestimmen wesentlich das Auftreten einer erheblichen Belastigung.

Es ist anerkannt, dass eine Null-Belastigung wie auch ein Null-Anteil an erheblich Belastigten in der

Gesellschaft nicht zu realisieren ist. Das liegt daran, dass

% es bei allen erfragten Belastungsfaktoren eine bestimmte Grundgesamtheit mit negativen Angaben

gibt, ein bestimmter Anteil von Personen fuhlt sich durch alles Erfragte beléstigt,

%  bei Fragebogenerhebungen eine Tendenz zur Mitte existiert,

% Betroffenheit in Abhangigkeit von einer Vielfalt situativer und persénlicher Einflussfaktoren eine
unterschiedliche Wertigkeit hervorruft, wodurch insgesamt eine erhebliche Breite von
Antworttendenzen zu verzeichnen ist,

% die Erfassungsmethoden die subjektiven Angaben meist auf einen Schallpegel zurlick fuhren, dieser
jedoch nur eine Einflussgrofle auf Pegel-Belastigungs-Beziehungen ist,

% die Verursachung negativer Empfindungen/Beeintrachtigungen haufig duleren, nicht selbst zu
verantwortenden Faktoren zugeschrieben wird,

< menschliches Leben einen bestimmten Schallpegelbereich braucht und erzeugt und alle davon
betroffen sind.

Zum anderen hat bei der Bewertung von Belastigung nattrlich eine Abwagung mit anderen Risiken und
Konsequenzen zu erfolgen, was jedoch nicht unmittelbare Aufgabe einer Larmwirkungsbeurteilung ist.

Die Festlegungen zu einer erheblichen Belastigung sind erst einmal ein administrativer Akt, der aus zwei
Teilen besteht. Zum einen geht es um die Frage, ab wann man stark belastigt ist. Da haufig Fragebdégen mit
unterschiedlicher Skalierung der Beantwortungsmoglichkeiten eingesetzt werden (zwischen 2 und 10
Abstufungsmaglichkeiten bei nicht Ubereinstimmenden Formulierungen der Frage), ist es nicht einfach,
unterschiedliche Studien zu vergleichen. Nach ROHRMANN (1984) ist ,erheblich®, in meinem Verstandnis
.stark" belastigt, wer auf einem Fragebogen in einer Skalierung tber 78 % seine Zuordnung trifft. Das ware
auf einer Zehnerskala von 0 (Uberhaupt nicht belastigt) bis 10 (sehr stark oder extrem beldstigt, je nach
Befragung) die Skalen 8, 9 oder 10. In einer Reihe von Untersuchungen werden erhebliche/ starke
Belastigungen auch bereits ab der Mitte einer Skala verwandt, was von der Definition und dem Inhalt der
Frage her unzulassig ist. Das fuhrt naturlich auch zu anderen Pegel-Belastigungs-Beziehungen. Von WIRTH
(2004) wurden bei den gleichen Personen Skalenwerte von 1 — 7 und Skalenwerte von 0 — 10 zur Bewertung

der Belastigung verwandt. Es zeigte sich, dass das hinter der Beantwortung liegende mentale Konzept
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unterschiedlich erfasst wird. Damit kénnten nur Untersuchungsergebnisse mit der gleichen Skalierungs-
abstufung miteinander verglichen werden,

Eine zweite Festlegung besteht darin, welcher Anteil stark Belastigter durch die Gesellschaft zu akzeptieren
ist. Dieser Anteil wird zwischen 1 % und 35 % diskutiert, teilweise in Abhangigkeit von der Skalierung der
Fragebogen bis zu 50 %. In den letzten Jahren hat sich ein Anteil von 25 % erheblich/stark Belastigter,
teilweise Belastigter 28 % herauskristallisiert. Im Folgenden wird unter praventiven Gesichtspunkten von
25 % erheblich/stark Belastigter ausgegangen. Dies beriicksichtigt die betrachtlichen methodischen Einflisse
auf die Beziehung zwischen Pegel und Belastigungsangabe. Als kritischer Wert werden 28 bis 30 %
erheblich/stark Belastigter gesehen.

Es ist demnach trotz der vorher genannten Probleme die Frage zu beantworten, bei welchen Pegeln 25 %
oder bis 30 % erheblich/stark Belastigter auftreten. GUSKI (2002) sieht den Schutz von nur 75 % der
Betroffenen unter dem Gesichtspunkt der Pravention von Schaden eher durftig, unter dem Gesichtspunkt der

Machbarkeit gegenwartig als anspruchsvoll und zugleich erftllbar an.

Ergebnisse in der Literatur sind vielgestaltig, so dass es nicht einfach ist, Schwellen fir erhebliche
Belastigungen aus diesen Studien abzuleiten. Dies wird auch aus den Metaanalysen deutlich, die
nachfolgend in die Bewertung mit einbezogen werden. Im Vordergrund stehen dabei die Beziehungen zu den
unterschiedlichen Dauerschallpegeln, teilweise werden auch Maximalpegel und ihre Anzahl in die Bewertung

einbezogen.

MIEDEMA und VOS (1998), auf die auch im Fachbeitrag Medizin und Umwelthygiene Bezug genommen
wird, fihrten eine Metaanalyse der Beziehung zwischen Schallpegeln und Beladstigung durch. Diese
Belastigungskurven von MIEDEMA und VOS (1998) beruhen gréfitenteils und notgedrungen auf alteren
Daten (z. T. vor 1980), die damals mit anderem, in der Regel lauterem Verkehrsmix erhoben wurden. Die fur
diese Kurven gewahlten BelastungsmaRe L4, bzw. Lgen sind problematisch. Diese errechneten Pegel tber
24h werden teilweise mit Aufschlédgen/Penalties versehen. Deshalb sind die in diesen so genannten
,Miedemakurven“ angegebenen Pegel nicht einfach auf einen Legrag, auf den sich die Belastigungsbeurteilung
bezieht, zu Gbernehmen, ohne den Nachtanteil der Verkehrsbewegungen zu kennen. Rechnet man die
Kurven von Miedema und Vos (1998) auf einen Ly um unter Annahme eines Nachtfluganteils von 5 %, dann
sind bei einem Pegel von 62,7 dB(A) 25 % erheblich belastigt, bei 64,7 dB(A) 28 %.

GJESTLAND et al. (1990) beschreiben einen Anteil von 25 % stark Belastigte bei 63,7 dB(A), 28 % bei 65
dB(A). SKANBERG und OHRSTROM (2002) fanden bei einem Laeq 24h von 52 bis 65 dB(A),
Durchschnittswert 61,1 dB(A), fur die letzten 12 Monate 12,2 % stark Belastigter und 5,4 % extrem stark
Belastigte. Bei OLIVA (1998) ist unter 60 dB(A)-Einwirkung ein Anteil von 15 % erheblich Belastigter zu
finden. RYLANDER und BJORKMANN (2002) beschrieben auf der Grundlage schwedisch-japanischer
Untersuchungen fir StralRenverkehr einen Anteil von stark Belastigten bei einem Laeq von 65 dB(A) unter
20 %, von 70 dB(A) unter 30 %. Die Autoren stellten keine Beziehung der Auspragung von Belastigung zur
Zahl der Autos fest. Sie fanden jedoch eine Beziehung der drei lautesten Ereignisse in einer 3-Stunden-

Periode zum Belastigungsausmald, wobei jedoch die Beziehungen zum Laeq €nger waren. Bei Maximalpegeln
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von 90 dB(A) und 95 dB(A) waren etwa 20 % stark belastigt, bei 100 und 105 dB(A) zwischen etwa 35 und 45

%, wobei letztere Daten sehr schwankten.

Die unterschiedlichen Arten von Verkehrslarm scheinen zu differenten Wirkungen zu fuhren. Aus den von
Miedema und Vos verwendeten Publikationen geht eine starkere Beldstigungswirkung von Flug- gegentber
StraRen- und Schienenlarm hervor. Daraus wird eine Malusforderung fur den Fluglarm erhoben und in
einzelnen Landern ein Bonus fiir den Schienenverkehr realisiert. Dies ist jedoch mit den neueren
Untersuchungen kaum noch zu untersetzen. Einer Untersuchung der Anrainer des Flughafens Zirich zufolge
belastigt Fluglarm — anders als von MIEDEMA und VOS (1998) dargestelit — weniger als Strallen-
verkehrslarm (BRINK et al. 2005). Abweichend von den von MIEDEMA und VOS (1998) errechneten
Belastigungskurven kommen auch OHRSTROM (2004), basierend auf einer Befragung von nahezu 2 000
Personen, zu dem Ergebnis, dass Schienen- und Stralenverkehrsiarm bei gleichem aquivalenten Pegel etwa

gleich stark belastigen.

Van KEMPEN, STAATSEN und van KAMP (2005) analysierten Studien von 1993 bis 2002. Sie wiesen auf
die groRen Unterschiede zwischen den Flughafen hin. In dieser Publikation empfahlen van KEMPEN,
STAATSEN und van KAMP (2005) zur Bewertung gesundheitlicher Beeintrachtigungen durch Larm in den
Niederlanden fir die Beziehung zwischen Verkehrslarm und Belastigung die Kurven von MIEDEMA und
OUDSHOORN (2001). In der Veréffentlichung von van Kempen und van Kamp wird diese Berechnung als
generalisierte EU-Kurve bezeichnet. Es werden fur Flug-, StraBen- und Schienenlarm Kurven far die
Beziehung zwischen dem Lge,, der in der Berechnung fiir die Abendstunden 5 dB(A) und die Nachtstunden 10
dB(A) als Aufschlag erhalt, und den Prozentzahlen fiir erhebliche Belastigung angegeben. Der Anteil der
erheblich Belastigten liegt unter Fluglarm entsprechend der Berechnungsformel der Tab. 5 dieser
Veroffentlichung bei Lq, 55 dB(A) bei 11 %, bei 60 dB(A) 18,5 %, 62 dB(A) 22 %, 65 dB(A) bei 28 % erheblich
Belastigter. Fur den StraRenlarm werden zwischen Ly, 61 und 65 dB(A) 13,8 % erheblich Belastigte
angegeben.

In der Publikation von van KEMPEN und van KAMP (2005) sind in der Abbildung 3b die Beziehungen zur
hohen oder erheblichen Belastigung aufgefuhrt (siehe Abb. 4). Die Autoren geben an, dass die Mehrzahl
dieser Beziehungen aus den unterschiedlichen Studien keine Korrektur durch mégliche Confounder erfuhr,
was wissenschaftlich problematisch ist. Es wird auch deutlich, dass eine Reihe dieser Kurven, d. h. der
Beziehungen zwischen erheblicher Belastigung und dem Larmpegel links dieser EU-Kurve liegen. In den
meisten Studien wurden solche Befragungen im Zusammenhang mit bevorstehenden oder stattfindenden

Anderungen an Flughéafen durchgefuhrt.
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Abb. 4. Dosis-Wirkungs-Beziehungen von Fluglarm zu erheblich Belastigten. Entsprechend der ublichen
Kriterien wurde auf einer Skala von 0 - 100 der Anteil der Personen tiber 70 - 75 einbezogen (van
KEMPEN und van KAMP 2005).

Figure 3b: Summary of exposure-response data from 11 surveys, using a cut-off point of 70-75 (on a scale
0-100) for being highly annoyed, without adjustment for potential confounders. The two Shiphol
surveys (GES2 and NET-371) were adjusted for selective non-response and study design.

SCHRECKENBERG und MEIS (2007) befragten um den Frankfurter Flughafen die Bevélkerung zu
Larmbeldstigung und Lebensqualitat. Diese Befragung fand 2005 im unmittelbaren zeitlichen
Zusammenhang mit der Einreichung von Unterlagen und der Anhérung zur wesentlichen Anderung dieses
Flughafens statt. Es wird bereits bei einem L¢q tags oberhalb von 50 dB(A) bzw. einem Lgen Oberhalb von 54

dB(A) ein Anteil von 25 % Hochbelastigter errechnet.

Es ist sozialwissenschaftlich bekannt, dass im Zusammenhang mit einer bevorstehenden Anderung eines
Flughafens und den entsprechenden Diskussionen und rechtlichen Verfahren eine besondere Situation
sowohl hinsichtlich der Teilnahmebereitschaft als auch der subjektiven Angaben besteht. In ihren
Untersuchungen konnten die Autoren auch nachweisen, dass der Erwartungseffekt einen wesentlichen
Einfluss auf die Fluglarmbelastigung hat. in der Literatur wird haufig diskutiert, dass diese tber die
Beléstigung und Stérung erfasste Reaktion bei L&rmanderungen zu hoch ausfélit, da die Befragten
aufgefordert werden, Anderungen zu reflektieren, durch die Diskussion wird erst das Problem bewusst
(FIELDS et al. 2000), so dass von den Befragten ,vorbeugende" Negativantworten gegeben werden. Es spielt
auch mit Wahrscheinlichkeit das Antwortverhalten eine Rolle, was bei dauerndem L&rm anders sein kann als
vor, in und nach einer Verénderung des Larms.

In einer Arbeitsgruppe zu den Dosis-Effekt-Beziehungen bei Fluglarm vom 30.11.2006 wird ein gewisser
Trend konstatiert, den Guski bereits vor Jahren angenommen hat, dass der Anteil der erheblich Belastigten
bei geringeren Pegeln bei Fluglarm zunehmen wiirde. Weitere Untersuchungen werden gefordert. Es ist auch
die Anzahl der Betroffenen und die Diskussionen um Umweltrisiken und insbesondere Fluglarm erheblich
gestiegen.

Bei allen Diskussionen um die Ableitung von Schallpegel-Belastigungs-Beziehungen ist nicht zu vergessen,

dass wissenschaftlich durch den Schallpegel nur ein geringer Teil der so genannten Varianz der Beziehungen
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von Schallpegel und der Angabe von Belastigung aufgeklart wird. In der Larmstudie 2000 um den Zuricher
Flughafen sind das héchstens 15 % (WIRTH 2004), d. h. 85 % der angegebenen Belastigung durch Fluglarm
wird nicht durch die Héhe des Schallpegels bestimmt. Im Allgemeinen wird die Varianzaufklarung der
Beziehungen Belastigung — Schallpegel zwischen 9 % und 33 % angegeben (u. a. GUSKI 1999). Das
bedeutet auch, dass verschiedene wissenschaftliche Bemuhungen zur Ableitung von pegelbezogenen
Grenzwerten aus unterschiedlichen Studien mit einem erheblichen Fehler behaftet sein mussen. Jedoch
werden nahezu immer mit dem Schallpegel Bewertungsgrenzen festgesetzt. Trotzdem existieren zwischen
Schallpegel und Belastigung Dosis-Wirkungs-Beziehungen, die in anderen Bereichen nicht so deutlich
ausgepragt sind (MIEDEMA und VOS 2003). Doch sind sie nicht, wie das haufig postuliert wird, uber alle
Pegelbereiche linear.

Diese gemeinsame Varianz scheint in den letzten Jahrzehnten deutlich geringer geworden zu sein. Wahrend
Mitte der siebziger Jahre in der so genannten DLR-Miinchenstudie eine Varianz von etwa 33 % bis 35 %
beschrieben wird, liegt sie in den Studien der letzten Jahre bei 5 % bis 10%, hoéchstens 15 %. Dies heift,
dass der tatsachliche Larmpegel einen immer geringeren Einfluss auf die angegebene Belastigung hat,
andere, nicht pegelbezogene Einflussfaktoren an Bedeutung gewinnen. Damit wird die Frage immer
dringender, was eigentlich mit der Belastigung im Rahmen von Flughafenveranderungen gemessen wird. Auf
diese vielfsltigen Schwierigkeiten der Ableitung von fluglarmbezogenen Pegelgrenzwerten auf der Grundlage
subjektiver Beldstigungsangaben wird von der Mehrzahl der Autoren hingewiesen, u. a. van KEMPEN und
van KAMP (2005). Der Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (2008) unterstreicht ebenfalls diese Probleme,
weist jedoch darauf hin, dass die Belastigung auch fir die Ableitung von Handlungsaktivitaten weiter

verwendet werden solle, ,so lange eine umfangreiche Erfassung der Larmimmissionen nicht vorliegt® (Seite

622).

Die Ergebnisse wissenschaftlicher Untersuchungen zu larmbedingter Belastigung und Erheblichkeit variieren
zwischen 50 dB(A) und 70 dB(A). Trotz der groRen Variabilitdt der Untersuchungsergebnisse zahlreicher
Autoren wird ersichtlich, dass Belastigungen sich zwischen 50 dB(A) und 55 dB(A) einstellen und ab 65 dB(A)
wahrscheinlich erheblich sind, da sich zwischen 28 % bzw. 30 % der Belasteten als ,duflerst’ oder ,stark"
belastigt bezeichnen. Bei den Untersuchungen von WIRTH (2004) um den Flughafen Zirich zeigte sich eine
kontinuierliche Zunahme der Beldstigung bei Pegeln bis 60 dB(A), dann stellte sich nahezu ein Plateau bis
65 dB(A) ein, erst ab 70 dB(A) stieg die Belastigung wieder an. Bis 65 dB(A) wurde auf einer zehnstufigen
Skala der mittiere Wert von 5 angegeben. Die Larmbelastigung in einem Stuttgarter Stadtteil stieg bis 50
dB(A), zwischen 50 bis 65 dB(A) war sie nahezu konstant, um Uber 65 dB(A) wieder anzusteigen (SCHOLZ
und JEBENS 2008).

Der deutsche Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU, 2008) schlagt als kurzfristiges Ziel zur
Vermeidung von Gesundheitsgefdhrdungen 65 dB(A), als mittelfristiges Ziel zur Minderung erheblicher
Belastigung 62 dB(A) und als langfristiges Ziel zur Vermeidung erheblicher Beldstigung 55 dB(A) am Tag vor.
Damit wird weitgehend den Synopsewerten Rechnung getragen (SCHEUCH et al. 2007). Nachts wird ein

Pegel aullen von 45 dB(A) als anstrebenswertes Ziel genannt.
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Es wird auch diskutiert, dass nicht der energiesquivalente Dauerschallpegel sondern die Haufigkeit der
Einzelpegel bei der Bewertung der Belastigung Verwendung finden sollte. Von Kastka wurde der NAT 70
eingefuhrt, die Anzahl der Uberschreitung von 70 dB(A) am Tag oder in der Nacht. Fur den Tag gilt ein Wert
von 60 x 70 dB(A), bei dem eine erhebliche Belastigung beginnt. Die bisherigen wissenschaftlichen
Erkenntnisse mit diesen Kriterien sind gering. In der nationalen und internationalen Literatur werden
Belastigungswerte Uberwiegend auf den L., bezogen. Darlber hinaus sind die Beziehungen zwischen
Belastigung und unterschiedlichen BelastungsmaRen weitgehend identisch, wie die nachfolgende Tabelle 10

zeigt (Zurich-Studie, WIRTH 2004).

Tab. 10: Korrellationskoeffizienten (Spearmans Rangkorrelation) zwischen verschiedenen Fluglarmmalien
(zivile Fluggerate) und Belastigung fur den Tag (N: 1.223 - 1.225, WIRTH 2004).

Belastigung generell/tags
(Skala 1-7)
Akustische Mafle | L
Fenster Fenster
Generell vor dem Haus
offen geschlossen
Leg 6-22h .31 .38 .29 .35
Lgen %35 .38 .31 .38
 Ln .34 .37 .30 .37
Leg 0-24h .32 .39 .30 .36
NNI .32 .38 .31 .36
NAT68 .32 .39 .30 .36

Die Korrelationen sind zudem fiir unterschiedliche Bedingungen weitgehend gleich (geschlossenes/offenes
Fenster/vor dem Haus), nur geringfugig bei offenem Fenster héher.

Der Einzelpegel ist auch erheblich von situativen Einflussen abhangig, die Belastigung sollte jedoch als eine
Ubergreifende Beeintrachtigung erfasst werden. All dies spricht fur die Verwendung des Leq als dem

traditionellen Maf in der bisherigen wissenschaftlichen Literatur.

Der hochste Dauerschallpegel fir den Tag wird im Fachbeitrag Medizin und Umwelthygiene mit 62 dB(A) in
angegeben. Dies entspricht dem Praventiven Richtwert der Synopse zur Vermeidung erheblicher
Belastigung von 62 dB(A). Die generalisierte EU-Kurve, die von van KEMPEN, STAATSEN und van KAMP
(2005) fur die Anwendung in der Larmschutzpraxis empfohlen wurde, fihrt — wie oben dargestellt — bei 62

dB(A) zu 22 % erheblich Belastigter (Abb. 4).
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E. Schutzbediirftige Bereiche

In der Bevélkerung gibt es larmempfindliche Gruppen von Menschen, zum Beispiel Kranke, Kinder und
Altere, woraus sich eine Reihe besonders schutzbedirftiger Bereiche ergibt. Hierzu zahlen Kindergarten,
Schulen, Altenpflegeheime und Krankenhauser. Es ist besonders hervorzuheben, dass im Fachbeitrag
,Medizin und Umwelthygiene“ von HAIDER und HAIDER fur diese schutzbedurftigen Bereiche eigene
Beurteilungsgrenzen empfohlen werden. Wie oben dargestellt, wird sich dabei auch auf die Synopse
bezogen. Im Folgenden sollen einige Argumente zur Untersetzung dieser Beurteilungswerte fur diese
schutzbedurftigen Bereiche erganzt und der gegenwartige Stand der wissenschaftlichen Erkenntnisse zu

Larmwirkungen dieser Populationen dargestellt werden.

Kinder
Es gibt eine Reihe von Studien zu Wirkungen von Verkehrslarm auf Kinder mit widersprichlichen

Ergebnissen. Eine der umfangreichsten Studien ist die so genannte Ranch-Studie, auf die auch vom M. und
T. Haider eingegangen wurde. 2005 wurden erste Ergebnisse dieser internationalen umfangreichen Studie
an Kindern zum Flug- und Straenlarm veroffentlicht (STANSFELD et al. 2005). In die RANCH-Studie
wurden 2.844 Kindern im Alter von 9 bis 10 Jahren in Schulen der Niederlande, Spanien, Schweden und
GroRbritannien einbezogen. Die Studie hat eine hohe Rucklaufquote, nutzte standardisierte Methoden und
beriicksichtigte eine Reihe von so genannten Moderator-Variablen. Signifikante Effekte von Fluglarm wurden
auf ,reading comprehension® (verstandnisvolles Lesen) und ,recognition memory* (Erkennungsgedschtnis),
von  StraBenldarm  auf  information-recall’  (Informationswiedergabe) und ,conceptual-recall”
(Begriffswiedergabe) gefunden. Die Effekte waren nach Aussagen der Autoren gering.

Es handelt sich um eine Querschnittsuntersuchung, Langzeiteffekte kdnnen davon nicht abgeleitet werden,
wie die Autoren betonen. Es gibt keinen gleichartigen relevanten Effekt von Flug- und Strallenlarm auf die
unterschiedlichen psychischen und Leistungsfunktionen, was nicht nur durch die unterschiedliche
Charakteristik des Larms erklarbar ist. Kein Effekt von beiden Larmarten wurde auf das working memory*
(Arbeitsgedachtnis), ,prospective memory" (vorausschauendes Gedachtnis), ,sustained attention”
(Aufmerksamkeit Gber die Zeit) gefunden. Es werden die englischen Bezeichnungen der jeweiligen
psychischen Funktionen aufgefiihrt, weil deutsche Ubersetzungen méglicherweise nicht voll zutreffend sind.
Die Auswirkungen auf das Lesen und das Leseverstandnis stehen auch in Ubereinstimmung mit anderen
Ergebnissen. Bei mehreren Untersuchungen wurde das Aufmerksamkeitsverhalten als beeintrachtigt
eingeschatzt, was jedoch in der RANCH-Studie nicht der Fall war. Die Larmbel&stigung stand in dieser Studie
in einem nicht linearen signifikanten Verhaltnis zum Fluglarm. Kein Effekt des Larms wurde auf die selbst
angegebene Gesundheit sowie auf die mentale Gesundheit der Kinder gefunden.

Die RANCH-Studie unterstreicht die Aussage, dass durch (Flug-)Larm die Leistungsfahigkeit von Kindern
beeintréchtigt werden kann, jedoch in unterschiedlichen Bereichen psychischer Funktionen. Die bisherigen
Ergebnisse in der Literatur sind jedoch inkongruent und teilweise widerspruchlich. Das wird auch von den
Autoren der RANCH-Studie hervorgehoben. Ebenso wird formuliert — wie bereits erwahnt — dass eine

Aussage fur Langzeiteffekte sich aus der Literatur bisher nicht ableiten lasst.
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Wie in anderen Studien waren auch in der Ranch-Studie die sozialen Einflusse auf die Leistungsfunktionen
der Kinder weitaus ausgepragter als Larmwirkung.

Nach SPRENG (1994, 2003) sind es weniger die Umweltschalle, die die kindliche Sprachentwicklung und
Kommunikation beeinflussen, sondern sprachahnliche Gersusche, die bei Kindern jeden Alters im
Wohnumfeld (permanent laufendes Radio/Fernsehen) und in Schulen (Klassenraum, Nebenradume usw.)
auftreten. Hinzu kommen Gerausche, die im Raum selbst entstehen, vermischt mit solchen, die aus anderen
Gebaudeteilen und von aufen eindringen. Der Hintergrundgerduschpegel hangt ab vom Alter der
Kinder/Schuler, der Gebaude- bzw. Raumgestaltung, der Lage der Einrichtung sowie der Art und Qualitat der
Schallisolierung (BORMANN et al. 2003, SCHONWALDER et al. 2004). Es ist bekannt, dass Kindergarten-,
Schulkinder und auch Jugendliche im Vergleich zu anderen Bevolkerungsgruppen erheblich larmerzeugend

sind, larmintensive Beschaftigungen suchen und auch Larm weniger negativ bewerten.

In Fortfihrung und Erganzung der RANCH-Studie wurde auch der Blutdruck und die Herzfrequenz von
Kindern untersucht (van KEMPEN et al. 2006). Die Ergebnisse waren unterschiedlich in den einzelnen
Landern (Niederlande und England) und zwischen den L&rmquellen (Fluglérm fihrte zu Hause zu
signifikanten Erhdhungen des Blutdrucks, in der Schule zu nicht signifikanten Erhohungen, Stralenlarm
fuhrte zur Erniedrigung des Blutdrucks). In England fuhrte eine Erhohung des Larmpegels Tag und Nacht zu
Hause und an den Schulen zu einer Veranderung des Blutdruckes von -0,1 mm Hg bis 0,4 mm Hg, in den
Niederlanden von 1,3 bis 2,0 mm Hg. Das ist biologisch irrelevant, der Fehler der Messungen des
Blutdruckes mit der eingesetzten Methodik (ohne Messfehler des Gerates) liegt bei etwa 3 mm Hg bis
5 mm Hg (erfahrene Blutdruckmesser). Es ist nicht verwunderlich, dass bei den bisherigen Studien sowohl
geringfiigige Erhéhungen als auch geringfiigige Erniedrigungen bei Kindern in larmbelasteten Gebieten
gefunden wurden.

In einer Metaanalyse von BABISCH (2006) werden auch die bisherigen Erkenntnisse zum Blutdruck unter
Larmeinwirkung bei Kindern zusammengefasst. In 16 Untersuchungen wurde der Blutdruck bei
unterschiedlich stark belasteten Kindern gemessen. In funf dieser Untersuchungen war der Blutdruck der
starker belasteten Kinder zumindest systolisch signifikant héher als in der Gruppe der weniger belasteten
Kinder (p < 0.05). Die Bedeutung der numerisch nur geringen Unterschiede ist jedoch véllig unklar.

Insgesamt wurden in der Literatur keine unterschiedlichen Larmwirkungen auf das kardiovaskulare System
und die vegetativ-hormonelle Beanspruchung bei Kindern aus unterschiedlich lauten Schulen gefunden
(COHEN et al. 1973, 1980). MASCHKE und HECHT (2005) schlussfolgern zu den Larmwirkungen bei
Kindern: ,Die vorliegenden Untersuchungsergebnisse lassen bei Kindern keine verminderten

Zumutbarkeitsgrenzen gegeniber Erwachsenen erkennen®.

Von 2003 bis 2006 arbeiteten Experten im Rahmen eines EU-Projektes mit dem Titel PINCHE (Policy
interpretation network on Children’s Health and Environment (EU-Projekt QLK4-2002-02395) den
wissenschaftlichen Erkenntnisstand zur Problematik Umwelt und Gesundheit von Kindern auf. Es sollten

Schwerpunkte zur Umweltbeeinflussung und —gestaltung im Interesse der Gesundheit von Kindern fur
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politische Strategien vorgeschlagen werden (Tab.11). Die Ergebnisse der RANCH-Studie wurden mit

einbezogen.

Tab. 11: PINCHE Policy Interpretation Network on Children’s Health and Environment (EU-Projekt QLK4-
2002-02395): Empfehlungen von MaRnahmen, um negative Effekte der Umweltbelastung auf
Kinder zu verhindern (Reihenfolge)

http://www.hvdgm.nl oder peter.van den.hazel@hvdgm.ni

Hdchste Prioritat: Luftschadstoffe Benzol, Dieselabgase,
Stickstoffdioxid und Partike!

Mittlere bis hohe Prioritat: Allergene,
As, Pb, Cd, Hg
Mittlere bis hohe Prioritat: Ozon, Polyzyklische aromatische Amine (PAK)

Schimmelpilze, Radon, Formaldehyd, VOC,
Dioxine, PCB
Mittlere Prioritat: Larm in Schulen, Verkehr, freiwillige Exposition tber

Kopfhorer und Diskotheken

Mittlere Prioritat: lonisierende Strahlen, UV-Strahlen aus kinstlichen
Quellen
Mittlere bis niedrige Prioritat: Pestizide

Dem L&rm insgesamt (in Schulen, dem Verkehrslarm sowie der freiwilligen Exposition uber Kopfhérer und
Diskotheken) wurde eine mittlere Prioritat in Umweltstrategien zugeordnet.

Hinsichtlich der Gesundheit und Larmbeeinflussung, wobei dies nicht nur den Verkehrslarm betrifft, wurde
festgestellt, dass fur die Beeintrachtigung perinataler Gesundheit (um die Geburt) durch Larm ein Beweis
fehit, bei Schul- und Kindergartenkindern zwischen Larm und Wachstum und Héren nur eine schwache bis
keine Beziehung vorhanden ist, dass durch Larm ein wahrscheinlicher Anstieg der Belastigung bisher
nachgewiesen wurde. Die Ergebnisse zu anderen Erkrankungen, zu Blutdruck und Stresshormonen haben
nach Meinung der Experten zu sehr unterschiedlichen Ergebnissen gefiihrt. Eine Aussage ist nach diesen
Autoren zur Héhe des Risikos, zur Starke des Zusammenhangs, zu sensiblen Subgruppen, zur Reversibilitat
oder Persistenz von Gesundheitseffekten und damit zu den Langzeitwirkungen nicht moglich. Wenn es
Uberhaupt Ergebnisse mit Gesundheitsrelevanz bei Kindern gegeben hat, war dies entsprechend der
Feststellung dieser Experten nur im Vergleich von Belastungspegeln tber 62 dB(A) gegenuber Pegeln mit
etwa < 57 dB(A) der Fall. Es wird konstatiert, dass die Zusammenhénge nicht besonders stark sind.
Bezuglich kognitiver Effekte wird zusammenfassend festgestelit, dass eine Verschlechterung der
Lesefahigkeit und sprachbasierter kognitiver Fahigkeit moglich ist. Es kann auch zur Beeintrachtigung des
Lernens und Gedédchtnisses kommen. Es bestehen jedoch sehr unterschiedliche Ergebnisse bei
verschiedenen Verkehrsldrmaquellen, die Zusammenhange sind nicht konsistent, Langzeiteffekte sind nicht

nachgewiesen, die Mechanismen sind unklar, quantitative Schatzungen sind duRerst schwierig. Auch hier
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wird von der Expertengruppe festgestellt, dass, wenn tberhaupt, im Gruppenvergleich Unterschiede bei

Verkehrslarm = 62 dB(A) bzw. 2 65 dB(A) zu Gruppen < 57 dB(A) als Kontrollgruppe auftraten.

Fasst man den gegenwartigen Erkenntnisstand zusammen, so sind, basierend auf den vorliegenden Studien,
besondere Betrachtungen von Kindern und Jugendlichen in den Wohnbereichen nicht erforderlich. Die zu
erwartende Larmbelastung in den Wohnbereichen fur Kinder ist wesentlich niedriger als in Schulen und

Kindergarten durch den selbst erzeugten Larm.

Die selbst erzeugten Schallpegel in Schulen und Kindergarten sind erheblich. HOUCHE (1998) gibt in
Kindergarten gemessene Mittelungspegel von 69 bis 74 dB(A) an. Diese Werte entsprechen auch unseren
Messerfahrungen sowie denen von SCHICK et al. (1999). Wahrend des Schulunterrichts lagen die
Schallpegel zwischen 50 und 65 dB(A). In Pausen in Schulen, wahrend des Sportunterrichts oder wahrend
der Spiele in Kindergéarten werden Einzelereignisse bis weit iber 90 dB(A) gefunden. Fir Kindergartnerinnen
wird sogar das berufsbedingte Risiko einer Larmschwerhérigkeit diskutiert. FISCHER (2007) registrierte Gber
24 Stunden die individuelle Larmbelastung in padagogischen Berufen. Wéahrend der Arbeitszeit betrugen die
aquivalenten Pegel (Durchschnitt wahrend der Arbeitszeit) und die Spitzenpegel (Lamax Mittelung der
héchsten Pegel, die in einer Minute auftraten) bei Erzieherinnen im Kindergarten 74/107 (dB(A), bei
Ganztagserzieherinnen (Hortnerinnen) 76/105 (dB(A), bei Grundschullehrerinnen 71/101 (dB(A) und bei
Gymnasiallehrern 69/100 (dB(A). Dies entspricht auch Messergebnissen von BUCH und FRIELING (2002),
die Maximalpegel bis 113 dB(A) feststeliten oder von SEIBT et al. (2004), die in Kindergérten dber 8 Stunden
Dauerschallpegel von 65 bis 81 dB(A) angaben. In Klassenrdumen wurden Gber 15 Minuten gemittelte
Gerauschpegel gemessen, die von 52 dB(A) bis zu beachtlichen 101 dB(A) reichten (KAMPS und
OBERDORSTER 2002).

Auf einem Symposium zur Belastung und Beanspruchung in Kindergarten (Dresden 20./21.01.2006) wurden
Larmampeln zur Reduktion des Larms in Kindergarten und in Schulen vorgestellt, die bei Pegeln von
65 dB(A) auf gelb (Achtung!) und bei Pegeln Gber 80 dB(A) auf rot (mehr Ruhe!) schalten. Empfehlungen der
Bayerischen Unfallkasse (2005) schiagen fur Kindergarten Dauerschallpegel moglichst unter 70 dB(A) vor.

In den Schulen erfolgt der Unterricht meist bei geschlossenen Fenstern. Auf einem Kolloguium zum
Innenraum (Umweltmedizinische Forschung und Praxis 2005, 10(5): 339-341) wurden die lufthygienischen
Bedingungen untersucht und u. a. auf die Notwendigkeit einer regelméafligen Pausenliftung hingewiesen,
was organisatorische Mafinahmen seitens der Schule erfordert (z. B. Luftungsdienst der Schiler, HEHL
2005). Besondere Beriicksichtigung muss dem Raumvolumen pro Person gewidmet werden, deshalb ist
nicht pauschal fur jede Schule von einem geschlossenen Fenster auszugehen, sondern es werden

Einzelfallprifungen angeregt.
Ungeachtet dieser hohen selbst erzeugten Schallpegel sind Bedingungen fur eine ungestérte Entwicklung der

Kinder zu realisieren. Dabei ist in den Ganztageskindergarten auch zu bericksichtigen, dass eine

Mittagsruhe durchgefuhrt werden kann. Auerdem sind die Angaben der Larmpegel Mittelungspegel iiber
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eine bestimmte Zeit, wahrend der es auch deutlich leiser oder lauter sein kann, was fur die Arbeit mit den

Kindern zu beriicksichtigen ist.

Auch wenn die Datenlage zu negativen Effekten von Verkehrslarm bei Kindern unzureichend ist und
erheblicher Forschungsbedarf besteht, ist von einer grundsatzlichen Schutznotwendigkeit bei Kindern
auszugehen. Deshalb sind Sonderregelungen fur Kindergarten und Schulen zu unterstutzen, um weitgehend
sicherzugehen, dass die Entwicklung der Kinder durch solche Einflisse nicht gestort wird.

Fur Kindergarten, Horten und Schulen wurde im Fachbeitrag Medizin und Umwelthygiene ein
Begrenzungswert von Laeqs = 35 dB(A) innen, 55 dB(A) aulten empfohlen. Damit wird auch der mittaglichen
Ruhezeit in Kindertagesstatten Rechnung getragen.

Dies sind sehr hohe Zielsetzungen des Larmschutzes, zumal in Schulen, Horten und Kindergarten die
ublicherweise auftretenden Larmpegel wie auch die nur kurzzeitigen Anderungen der Kommunikationsgute
durch Uberflugschalle in Betracht zu ziehen sind. Damit liegt der Beurteilungswert far Schulen, Horte und

auch Kindergarten deutlich unter den Pegeln mit negativen Effekten aus der wissenschatftlichen Literatur.

Altere

Spezielle Untersuchungen zur Fluglarmwirkung bei Alteren tber 60 Jahre liegen kaum vor. Aufgrund von
anderen Belastungsuntersuchungen ist auf eine Veranderung der physiologischen Reaktivitat insbesondere
im Kreislaufbereich, aber auch im hormonellen Bereich im hoheren Alter zu schlieRBen. Im Aligemeinen
reagiert der Altere nicht so stark auf Belastungen mit Veranderungen des Blutdrucks oder der Herzfrequenz,
wenn keine pathologische Stérung vorliegt. Dies ist jedoch bei den Alteren haufiger der Fall. Zum anderen
kommt es zur Einschréankung der Leistungsfahigkeit der Sinnesorgane, u. a. auch des Hororgans und der
Horfahigkeit vor allem fiir hohe Téne. Meist werden im Innen- wie im AuBenraum Fluggerausche weniger
wahrgenommen. Zum anderen storen jedoch mehrere gleichzeitige Schallquellen den Alteren und
insbesondere den Horgeschadigten viel starker in der Kommunikation als den Jungeren und Horgesunden.
Bei den bisherigen wissenschaftlichen Larmwirkungsuntersuchungen u. a. zur Festlegung von
Beurteilungsgrenzen werden auch Altere mit einbezogen (die ,Durchschnittsbevélkerung® einer
Wohngegend), wobei der Anteil Jingerer haufig unterreprasentiert ist, da das Interesse an solchen
Wirkungsuntersuchungen in dieser Altersgruppe meist sehr gering ist. Demnach beruhen die Ergebnisse fir
Wohngegenden auch auf den Angaben Alterer, so dass fir Wohngebiete unter Berticksichtigung der Gbrigen
Umweltregelungen keine besondere Betrachtung Alterer erforderlich ist und in einer solchen
larmmedizinischen Stellungnahme auch nicht vorgenommen werden kann.

Auch in der epidemiologischen Literatur sind die Ergebnisse zu Alteren unterschiedlich. So stellte Greiser in
seiner Krankenhausstudie mit erganzenden Untersuchungen fest, dass bei Alteren die Beziehung zwischen
Fluglarmbelastung und Erkrankungen meist deutlich niedriger sind, teilweise sogar negativ, gegenuber
jungeren Altersgruppen. BEELEN et al. (2009) fanden dagegen bei Alteren starkere Befunde. SCHOLZ und
JEBENS (2008) beschrieben bei Bewohnern Uber 65 Jahren eine geringere Belastigung als bei jingeren

Personen durch Verkehrslarm. Ein anderer Schutz als die bliche Wohnbevélkerung lasst sich fir Altere
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nicht ableiten, es gibt auch andere Verhaltensaktivitaten als bei Jungeren. Greiser begrundet die geringere
Beziehung zwischen Larm und Krankheit bei Alteren u. a. mit der starker ausgepréagten Schwerhorigkeit.

Einer differenzierteren Beurteilung bedirfen dagegen Altenheime. Hierbei ist grundsétzlich zu unterscheiden
zwischen den Bereichen, in denen Altere konzentriert wohnen, z. B. in Seniorenwohnzentren, und den
Pflegeheimen. In den Seniorenwohnzentren ist damit zu rechnen, dass uberwiegend nicht schwerkranke,
dltere Menschen leben, die wenig Unterschiede in den Larmwirkungen gegenuber dem Erwachsenenalter
zeigen. Anders sind die Pflegeheime zu beurteilen, in denen kranke oder teilweise sich in der

Rekonvaleszenz befindende Patienten aufhalten.

Dies wird auch von den Autoren des Fachbeitrags ,Medizin und Umwelthygiene* so gesehen. Es werden
gleiche Beurteilungskriterien fur Krankenhauser und Altenpflegeheime sowohl fur den Tag als auch die Nacht
bei Dauerschallpegeln mi 30 dB(A) vorgeschlagen. Es wird — wie auch in der Synopse — sowohl| auf
Dauerschallpegel als auch auf Maximalpegelhaufigkeiten zurtickgegriffen. Es gelten natarlich

Innenraumpegel. Am Tag und in der Nacht gelten fur Krankenhauser 25 x 45 dB(A) sowie 25 x 51 dB(A)in

Pflegeheimen.

Insgesamt ist jedoch festzustellen, dass die wissenschaftliche Basis dieser Ableitungen nicht sehr sicher ist.
Dies liegt nicht nur an den fehlenden Untersuchungsergebnissen, sondern auch an der Vielfaltigkeit der
Stérungen bei Patienten in Pflegeheimen. Sollten lebensunterstitzende und Uberwachende Gerate eingesetzt
werden, so ist — wie in den Krankenh&dusern — ein teilweise hoherer aquivalenter Dauerschallpegel im Raum

zu erwarten, als er hier zur Reduzierung von Fluglarmeinwirkungen vorgeschlagen wird.

Kranke

In den letzten zwei Jahrzehnten gab es nur wenige wissenschaftliche Untersuchungen, die sich mit der
Wirkung von Fluglarm auf Kranke oder auf Bereiche mit uberwiegend Kranken beziehen. Im Vordergrund
standen epidemiologische Untersuchungen zur Belastigung oder zur Rolle von kausalen Faktoren in der
Entstehung von Krankheiten. Die Ableitung von Begrenzungswerten fur Krankenhauser erfolgt daher h&ufig
aus Analogieschlissen.

Im Mittelpunkt der folgenden Betrachtungen stehen bei den Kranken die Verhinderung von
Verschlechterungen einer Erkrankung sowie von  Beeintrachtigungen der Heilungs- und
Regenerationsprozesse durch Fluglarm. Untersuchungen zur besonderen Beldstigung von Kranken gibt es
kaum. Starkere Einschrankungen und Beeintrachtigungen sind bei Schwerhérigen und Hoérgeratetragern zu
erwarten. Bei Erkrankten liegen regelwidrige pathophysiologische Zustande und Behandlungsbedirftigkeiten
vor. Die Anpassungsfahigkeit an Umweltbelastungen und veréanderte Umweltbedingungen ist eingeschrankt.
Kranke in Krankenhdusern sind haufig an einen Platz gebunden und haben damit keine Ausweich-
maglichkeiten. Bei leichteren Erkrankungen ist diese Empfindlichkeit deutlich niedriger, méglicherweise auch
nicht vorhanden. Da in Krankenh&usern Leicht- bis Schwerstkranke aufgenommen sind, sollte man die
Schwerstkranken zum Bezugspunkt nehmen, aufler es gibt keine solchen Erkrankten aufgrund des Profils

der Einrichtung. Entscheidend fur Krankenhauser ist der Innenpegel.
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Krankenh&user sollten stets als Einzelimmissionsort gepruft werden. Schwerstkranke sind heute haufig auf
Intensivstationen mit Klimaanlagen, so dass ein getffnetes oder gekipptes Fenster nicht in Frage kommt.
Nach den Untersuchungen von GRIEFAHN (1982) weisen Schwerstkranke gegenuber Gesunden eine um
etwa 30 dB(A), Schwerkranke um etwa 21 dB(A) erhéhte Empfindlichkeit unter Larmeinwirkung auf. Dies ist
eine der ganz wenigen Untersuchungen, die sich dieser Fragestellung widmet. Dabei wurden nur kurzfristige
physiologische Reaktionen erfasst, die zu erwartenden Verringerungen solcher Reaktionen unter haufiger
Einwirkung spielten keine Rolle. Die erhéhte Empfindlichkeit wurde an den Durchblutungsreaktionen in den
Extremitaten bestimmt. Es ist demnach anzunehmen, dass wir hier eine Maximalaussage haben, die
trotzdem unter Vorsorgegesichtspunkten fir die Ableitung von Begrenzungswerten herangezogen wird, Im
Vordergrund standen Wirkungen von Maximalpegeln, relevante Dauerschallpegel lassen sich aus diesen
Untersuchungen nicht ableiten. BERGLUND und LINDVALL (1995) schlagen fur jeglichen Schutz Richtwerte
von Leg = 30 dB(A) und Liax = 45 dB(A) vor. Dem wird auch mit den vorgeschlagenen Beurteilungswerten im
Fachbeitrag Medizin und Umwelthygiene Rechnung getragen. Die Synopse unterscheidet zwischen Tag- und
Nachtbegrenzungspegeln, da die am Tag auftretenden, betriebsbedingten Einwirkungen deutlich héher sind
als die hier vorgeschlagenen Begrenzungswerte und sich auch von den betriebsbedingten Regelungen in der
Nacht unterscheiden. Dies wird von den Autoren des Fachbeitrages ,Medizin und Umwelthygiene“ nicht
tbernommen. Es werden sowoh! fur den Tag als auch die Nacht gleiche Dauerschallpegel und
Maximalpegelhaufigkeiten vorgeschlagen. Da diese unter den Synopsewerten liegen, sind sie zu
unterstitzen.

Unberiicksichtigt bleibt, dass z. B. auf Intensivstationen die Schallpegel durch die Uberwachungsgerate und
durch den Stationsbetrieb deutlich héher liegen als die hier vorgeschlagenen Begrenzungswerte.
Verkehrslarmbelastungen kénnen nicht isoliert von anderen Einwirkungen auf die Kranken betrachtet
werden. Weitere, Ublicherweise auftretende Verkehrslarm-, Wohnraumlérmbelastungen, selbst erzeugte
Larmeinwirkungen, Larm durch die Pflege und das soziale Umfeld sind zu berticksichtigen.

CMIEL et. al. (2004) fuhrten Larmmessungen im Krankenhaus durch. In leeren Patientenrdumen wurden
nachts 45 dB(A), in belegten Krankenzimmern 53 dB(A) gemessen. Kurzzeitpegel traten von 113 dB(A) auf.
Alarmsignale von Monitoreinrichtungen betrugen 79 dB(A), Tur-Zumachen 74 dB(A). Bei Schichtwechsel und
Ubergabe traten 86 dB(A) auf.

Die Gerate in einer Notfalleinrichtung liegen bei etwa 70 dB(A) nach TOPF (2000) zwischen 60 bis 83 dB(A)
entsprechend der American Academy of Pediatrics 1997. TOPF (1992a) hat in einer chirurgischen Station
nachts im Patientenzimmer ein Minimum von 50 dB(A), ein Maximum von 86,8 dB(A), im Mittel 56,3 dB(A)
gemessen, wobei insbesondere Kontrolltatigkeiten ins Gewicht fielen. SCHNELLE et al. (1998) haben in 8
Pflegeheimen in der Nacht im Durchschnitt 80,2 Schallereignisse tber 60 dB registriert. Bei 27 % dieser
Schallereignisse war dies verbunden mit einer Aufwachreaktion. MISSILDINE (2008) untersuchten das
Schlafverhalten von Alteren (75 bis 86 Jahre) auf einer Akutstation. Es konnten mithilfe des Aktogramms
(Bewegungserfassung) bei diesen Alteren in der Nacht 13 bis 26 Aufwachreaktionen (Bewegungen)
festgestellt werden, was die Unruhe des Schlafes bei Alteren unterstreicht. Der mittlere Schallpegel in den
Schlafzimmern lag bei 52,9 dB(A), mehr als eine Stunde der Nacht lag der Schallpegel tber 60 dB(A). Es gab

keine Beziehung zur Art der Erkrankung, zu Privatstationen. Zur Reduktion des Larms wird eine ganze Reihe
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an Vorschlagen durch TOPF (2000) oder MARSHALL (2001) unterbreitet, wobei die Reduktion des
Umweltlarms nur einen geringen Raum einnimmt. Es bleibt offen nach Meinung der Autoren, ob dieser Larm

auf Stationen tatsachlich zu Stress fuhrt. Hier sollten weitere Untersuchungen realisiert werden.

Die Empfehlungen fiir Beurteilungskriterien in Krankenh&usern durch die M. und T. HAIDER entsprechen den
oben genannten Werten fur Altenpflegeheime. Dabei ist besonders zu vermerken, dass diese
Immissionskennwerte unter praventiven Gesichtspunkten vorgeschlagen worden sind, d. h. sie liegen
deutlich unterhalb eventueller Gefahrdungswerte. Da es sich bei diesen sensiblen Bereichen um
Einzelobjekte handelt, sollten keine flachenmaRig definierten Schutzzonen errechnet werden, weder fur
Mittelungs- noch fur Maximalpegel, sondern es soliten Einzelpunktberechnungen durchgefuhrt werden. Wenn
die dabei ermittelten Belastungen die fur Kindergarten, Schulen, Altenpflegeheime sowie Krankenhauser
angegebenen Immissionskennwerte Uberschreiten, so sind MaRnahmen erforderlich. Liegen die
schutzbedrftigen Objekte noch innerhalb einer Schutzzone far die durchschnittliche Bevolkerung so ist zu
prifen, ob die fur die durchschnittlichen Belastungen vorgesehenen oder schon durchgefuhrten

Larmminderungsmafinahmen den Schutzzielen fir sensible Bereiche entsprechen.

F. Einschétzung der gegenwirtigen Diskussionen zu Ergebnissen und Schwerpunkten der

Larmwirkungsforschung

Diskussionen zur Larmwirkungen und ihre wissenschaftlichen Begriindungen sind in Anhérungen und in
entsprechenden Gerichtsverfahren immer kontrovers. Fur ein Risikomanagement sind der Risikovergleich
und die Einordnung erforderlich, um konkrete Handlungen abzuleiten. Es ist legitim, dass in Anh6rungen und
anderen Verfahren nur der jeweilig diskutierte Belastungsfaktor eine Rolle spielt. Schlussfolgerungen lassen
sich jedoch nicht ohne Risikovergleich ziehen.

Zum anderen charakterisiert Schall und Larm menschliches Leben. Schall ist notwendig, auch L&arm, Gberall
auftretend, in seiner Wirkung unspezifisch, d. h. das Wirkungsspektrum und die Wirkungsart ist &hnlich wie
bei vielen anderen Faktoren menschlichen Lebens. Deshalb ist es notwendig, auch den Verkehrslarm in die
Ublichen Schallbelastungen des Menschen einzuordnen. Dabei sind auch physikalische Grundlagen zu
berucksichtigen, u. a. Wahrnehmbarkeit bei Pegeldifferenzen, logarithmische Abhangigkeit der Wirkung von

dem Schallpegel, Messbarkeit u. a.

Wesentliche Probleme in diesen Diskussionen zu Ergebnissen in der Larmwirkungsforschung bestehen vor

allem in

<> der mangelnden oder fehlenden Beriicksichtigung der Qualitat der Eingangsdaten und des
unzureichenden Einbezugs von Confoundern/zusatzlichen Einflussfaktoren bei der Interpretation,

<> der Nichtbetrachtung der Gesamtheit der Ergebnisse und ihrer Wertung, es werden nur ,passende”

Ergebnisse dargestelit,
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< der Uberbetonung multivariater statistischer Verfahren ohne Berticksichtigung der Qualitat der
Eingangsdaten und einer fehlenden medizinisch und auch psychologisch fundierten Interpretation der
Ergebnisse,

< der fehlenden Einordnung der Ergebnisse in biologische und medizinische Prozesse, wodurch erst die
Relevanz der Ergebnisse bewertbar wird,

-* der Nichtberiicksichtigung von Erkenntnissen aus anderen Belastungsbereichen des Menschen,

> der fehlenden Einordnung in die tblichen Schallbelastungen des Menschen, womit die Prifung der
okologischen Plausibilitdt umgangen wird,

X4 der Nichtberiicksichtigung von Kriterien des Umweltrechtes und Grundlagen der Risikobewertung, z.B.
nicht die Wirkung von Umwelteinflissen an sich ist relevant, sondern ihre Adversitat, Schutzkriterien

kdénnen nicht jede einzelne Person berlicksichtigen.

Die Wissenschaft entscheidet nicht tlber Begrenzungswerte, hat aber die Spannbreite und Sicherheit der
Erkenntnisse zu (adversen) Effekten zu verdeutlichen.

Die Wirkungsforschung hat Beurteilungskriterien bei Belastungen zu liefern, die frihe gesundheitliche
Beeintrachtigungen verhindern, aber auch frihe Effekte unklarer Bedeutung ohne gesundheitliche
Konsequenzen bericksichtigen. In diesem Bereich liegen mogliche negative, d. h. adverse Effekte. Unter
Vorsorgegesichtspunkten beginnt hier die Schutzbedurftigkeit. In diesem Bereich ist abzuwagen, was
zumutbar und unzumutbar ist und welche Belastung medizinisch oder gesellschaftlich toleriert werden kann.
Unzumutbar ist in Bezug auf dieses Gutachten, wenn Larm zu Erkrankungen, Schadigungen oder nicht
zumutbaren Belastigungen fiuhrt. Dies sind eindeutig adverse Effekte, die Gesetzgebung hat sie zu ver-
meiden. Unterhalb dieser Schwelle besteht Spielraum far Entscheidungen aus anderen Grinden. Zumutbar

ist, dass unter Schalleinwirkung psychophysische Effekte auftreten, wenn diese Effekte Gber die Zeit

kompensierbar sind.

Vor allem in der epidemiologischen aber auch experimentellen Larmwirkungsforschung bleibt eine Vielzahl
methodischer und inhaltlicher Probleme, die immer wieder zu auch kontroversen Diskussionen fuhren. Die
Beteiligung an Studien zur Untersuchung von Larmwirkungen ist meistens freiwillig. Bevolkerungsbezogene
Erhebungen werden haufig unterstutzt von Verbanden, Interessensvertretern, Rechtsanwalten. Die Folge ist
die Untersuchung von Risikopopulationen oder von besonders Gesundheitsinteressierten. Dies fuhrt unter
anderem zu den in den Sozialwissenschaften bekannten Einschrénkungen der Qualitat von Studien durch
,overreporting®, dem ,Nimby-Effekt* (Not in my backyard) oder ,Intra-Class-Korrelationen® (Familien,
Verbandsmitglieder, Nachbarn haben haufig gleiche Antworttendenzen). Hierzu zahlen auch weitere
vorgelegte Studien, die z. B. im zeitlichen Zusammenhang mit geplanten Anderungen von Flughafen realisiert
wurden. Schlussfolgerungen fur Begrenzungswerte lassen sich aus Studien in solchen Situationen nicht
Ziehen.

Auch die Auswertungsqualitat vieler Studien lasst nicht selten zu winschen Ubrig, da im Drang nach
relevanten Ergebnissen, die eher publikationsfahig sind, kaum noch inhaltlich zu untersetzende Auswahl- und

Rechenprozeduren vorgenommen werden. Das traurigste Beispiel der ansonsten guten Untersuchung stellt
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die NaRoMi-Studie dar, bei der die Charitéauswertung (KEIL et al. 2004) etwa zwei Drittel der
Studienpopulation nicht mehr einbezog, was zu nahezu kontraren Ergebnissen mit einer Auswertung des
Umweltbundesamtes (BABISCH 2004) an der gleichen Untersuchungspopulation fiihrte. Diese
Gruppenkiassifizierung (BECK-BORNHOLDT und DUBBEN 2005) stellt ein grundlegendes und erhebliches
Problem in mathematisch-statistischen Analysen sowohl im Experiment als auch in der Epidemiologie dar. In
der Larmwirkungsforschung zeigt sich dies durch teilweise willkUrliche, auf statistisch signifikante Ergebnisse
ausgerichtete Veranderungen der Ldrmbelastungskategorien (Streitpunkt in der Auswertung der NaRoMi-
Studie) oder der Zusammenfassung unterschiedlicher Verkehrsarten, ohne nach Wirkungsgleichheit zu
fragen (z. B. LARES-Studie), oder der Zusammenfassung unterschiedlicher Grade der Beléstigung (z. B.
Zusammenfassen von mittelgradig Belastigten mit stark und &uBerst stark Beldstigten, ohne zu fragen, ob die
gleichen Wirkungen zu erwarten sind). Hier sind auch die unterschiedlichen Larmquartilenbereiche von
Greiser et al. einzuordnen, die Klassengroe von 2 dB(A) bis 13 dB(A) umfassen. Damit werden unter Wir-
kungsaspekten Scheinergebnisse produziert. Dies ist unter anderem auch den Publikationsgewohnheiten zu
schulden, dass vor allem ,positive’, ,relevante’ Ergebnisse veroffentlicht werden, der so genannte
.Publikations-Bias".

Die mathematisch-statistische Bearbeitung von Daten ist Mittel zum Zweck, Voraussetzung fur die
Interpretation der damit erreichten Ergebnisse sind die Bewertung und der Umgang mit den Eingangsdaten
und die Bewertung der Ausgangsdaten fur die zu erwartenden, wissenschaftlich zu begriindenden
Wirkungen. Dies kann nur entsprechend wissenschaftlicher Kriterien an Hand bisheriger Erkenntnisse der
medizinischen und psychophysiologischen Belastungsforschung erfolgen. Larmwirkungsforschung hat die
Aufgabe, Wirkungen zu prognostizieren und nicht isolierte Berechnungen zu produzieren. Dem Datenniveau
angemessen, bewerten die meisten Autoren ihre Ergebnisse durchaus in den wissenschaftlichen

Publikationen kritisch. Diese kritische Haltung ist in Anhérungen dagegen haufig zu vermissen.

G . Bewertung der Ldrmbelastungen im Rahmen der vorgesehenen Mafinahmen

Im Rahmen des Teilgutachtens Larmschutz, Verfasser Prof. Dr. Schaffert, Dipl. Ing. Becker, Dipl. Ing.
Loewenhoff vom 01.03. 2011, erfolgt eine Prufung der zum Themenkomplex Gerauschimmissionen erstellten
Einreichungsunterlagen in Bezug auf Vollstandigkeit, Plausibilitat und Richtigkeit der gutachterlichen
Aussagen. Darauf aufbauend, werden eigene Bewertung des Vorhabens vorgenommen. Die entsprechenden

verwendeten Unterlagen sind in diesem Gutachten, das kinftig ,Larmschutz’ genannt wird, aufgefthrt.

In den Einreichungsunterlagen und in der Bewertung dieses Gutachtens werden die einzelnen Larmquellen
Fluglarm, Bodenlarm, Straen- und Schienenverkehrsgerausche, Stralenverkehrsgerdusche durch
Verlegung 810, Baularm getrennt dargestellt und eine zusammenfassende Larmdarstellung vorgenommen.
In dem Gutachten Larmschutz werden die einzelnen Larmquellen vorerst gesondert betrachtet. Dies erfoigt
auch in meinem Gutachten. Fur die Prifung der Ergebnisse werden insbesondere die Kriterien des

Larmmedizinischen Fachbeitrags der Einreichunterlagen herangezogen (UVE 02.170).
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Flugldrm

Grundlage fir die Bewertung sind der Fachbeitrag UVE 2.110 ,Fluglarm® sowie die erganzende Unterlage
K4.1 Fluglarm®.

Fur die erganzenden Unterlagen K4.1 Flugldrm“ wurde auf der Grundlage veranderter
Flugverkehrsprognosen eine vollstandig neue Berechnung vorgenommen. Die neuen Eingangsdaten wurden
dargestelit und in dem Gutachten ,Larmschutz‘ bewertet. Neben den Szenarien Betrieb 2003, Nullfall 2020
und Planfall 2020 wurde durch die Erganzungen auch das Szenario fur 2025 einbezogen. Die Planszenarien
2020 und 2025 sind jeweils mit dritter Piste. Wie ublich, wurden als Bezugszeitraum die jeweils 6

verkehrsreichsten Monate eines Jahres genommen.

Die Berechnungen wurden als adaquat bewertet. Fur Anfluge auf die neue Piste 11 R sind ausschlieflich
gekurvte Anflige vorgesehen, die nicht Uber das Stadtgebiet von Wien fuhren. Auf den gegenwartigen
technischen Stand zur Realisierung wurde in diesem Gutachten ,Larmschutz* eingegangen. Die

Berechnungsergebnisse wurden Uberprift und bestatigt.

Die Ergebnisse der Berechnungen werden als Schallimmissions-Isophone flachenhaft dargestellt, auRerdem

Ergebnisse fiir Einzelpunkte in Ortslagen wie auch larmsensibler Einrichtungen mitgeteilt.

Im Fachbeitrag ,Medizin und Umwelthygiene“ wurden Bewertungsgrenzen fiir den Fluglarm vorgegeben: Lgen,
65 dB(A) (Larmindex nach Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung), Lq 62 dB(A) fur den Tag, als Zielwert

wird fur den Tag ein Innenraumpegel von 40 dB(A) bei StoRliftung angegeben.

Die Isolinie Lqist 62 dB(A) fur den Schutz fur wohnmagige Nutzung am Tag vergroRert und verkleinert sich
im Vergleich zu den Nullszenarien im Planfall 2020, einige Ortsteile werden ent-, andere belastet. Dies trifft
auch fur den Planfall 2025 zu. Die insbesondere durch die neue Piste verénderten Konturen sind in der
Abbildung 1 des Anhangs des Gutachtens ,Larmschutz® fur den Tag dargestellt.

Fur die folgenden Immissionsorte ist Larmschutz im Planszenario 2020 erforderlich durch Uberschreiten
eines Pegels von 62 dB(A), wobei nach dem Fachbeitrag ,Medizin und Umwelthygiene* der Innenpegel von
40 dB(A) entscheidend ist (Tab. 3 des Anhangs Gutachten ,Larmschutz*): Al010, EK010, EKO70. Fir das
Planszenario 2025 trifft das fur die Immissionsorte Al010, Al020, Al030, EK060, EK070, KT0O10 zu. Der
héchste Pegel zur Tagzeit wird im Planszenario 2020 mit 63,6 dB(A) am EKO070 und mit 65,5 im Planszenario
2025 an dem gleichen Immissionsort erreicht. Der Larmindex nach Bundesumgebungslarmschutzverordnung
von Lgen 65 dB(A) wird im Planszenario 2020 an dem |0 EK070, im Planszenario 2025 an den AE(10,
EKO060, EK 070 erreicht oder Uiberschritten.

In der Tabelle 6 des Anhangs des Gutachtens ,Larmschutz* wurde fur den Fluglarm die Differenz zwischen
dem Nullszenario 2020 und der Umhullenden von den Planszenarien 2020 und 2025 flr den Fluglarm u. a.
am Tag aufgefiihrt. Mit der Darstellung einer solchen Umhillenden wird letztendlich eine worst-case-

Betrachtung durchgefuhrt, es wird fur beide Szenarien die jeweils weiteste Auspragung gewahlt. Fur die

69



Parallelpiste 11R/29L; Flughafen Wien AG und Land Niederdsterreich; Teilgutachten Umwelthygiene

vorher genannten relevanten Orte steigt der Fluglarm von 0,9 dB(A) (KT010) bis zu 5,6 dB(A) (EK070) an.
Aus der Tabelle 6 ist ersichtlich, dass an 43 10 der Flugldrm gegenuber dem Nullszenario 2020 an
Wohnbereichen zunimmt, an 30 abnimmt. Die héchste Differenz wurde fir den Tag fur den TR020 mit 14,4
dB(A) errechnet. Der erreichte Pegel liegt jedoch deutlich unter den 62 dB(A). An den genannten
Immissionsorten sind entsprechende MaRnahmen erforderlich, wobei der Zielwert der genannte Innenpegel

von 40 dB(A) bei StoRluftung ist.

Der Fachbeitrag ,Medizin und Umwelthygiene" schlagt als Beurteilungswerte flur die Nacht
Maximalpegelh&ufigkeiten von 13 x 68 dB(A) und 1 x 80 dB(A) auflen vor. Es wird eine umhullende Kontur
fur diese beiden Maximalpegelhaufigkeiten gebildet. Im Planfall 2020 kommt es zur Erweiterung dieses
Larmschutzbereiches auch fiir bewohnte Gebiete in Klein-Neusiedl, Muhlleiten, Nord-Zwélfaxing, Himberg.
Im Planfall 2025 bleibt diese Kontur der Maximalpegelhdufigkeiten weitgehend unveréndert, eine geringfugige
Zunahme ist am Rande von Himberg aus den Karten zu entnehmen. In der Abbildung 2 des Anhangs des
Gutachtens ,Larmschutz” sind die Maximalpegelhaufigkeitskonturen fur die Nacht (Umhullende von 13 x 68
dB(A) plus 1 x 80 dB(A)) fur das Nullszenario 2020 sowie die Planszenarien 2020/2025 aufgefihrt, aus denen
die vorher geschilderten Anderungen hervorgehen. Zwischen den Planszenarien 2020 und 2025 ergeben

sich nur unwesentliche Anderungen (Abb. 4 des Anhangs).

Von den Gutachtern ,Medizin und Umwelthygiene* wird fur die Nacht den Maximalpegelhaufigkeiten der
Vorzug  eingeraumt. Es wird ein Innenpegel von 32 dB(A) gefordert. In  der
Bundesumgebungslarmschutzverordnung wird fur die Nachtstunden ein Aullenpegel von 55 dB(A)
angegeben. Dieser AuBenpegel wird im Planszenario 2020 an den EK060 und EKO70 und im Planszenario
2025 zusatzlich durch Fluglarm an den Al010, MP04 Gberschritten. Hier sind Mafnahmen erforderlich. Die
hoéchsten Dauerschallpegel in der Nacht treten mit 60,6 dB(A) am EK060 auf. Die héchste Differenz wurde fur
die Nacht fur den Punkt TR020 mit 14,2 dB(A) erreicht. Der erreichte Pegel liegt jedoch deutlich unter 55
dB(A). Geht man von dem Kriterium 32 dB(A) in der Nacht innen aus und nimmt eine Ddmmung von 21
dB(A) an, dann uberschreiten folgende 10 die 53 dB(A) in der Nacht im Planszenario 2020: KT010, SE036
und SE037 unter der Annahme, dass dort auch Wohnbebauung ist. An 44 IO kommt es zur Zunahme der
Larmbelastung in der Nacht durch die Umhillende der Planszenarien gegenuber dem Nullszenario 2020, an

26 10 zur Verringerung.

In der Tabelle 8 des Anhangs des Gutachtens ,Larmschutz® werden Maximalpegelhaufigkeiten an
Immissionsorten in allgemeinen Ortslagen im Nullszenario wie in den beiden Planszenarien aufgefuhrt. Dabei
wird insbesondere das Maximalpegelhaufigkeitskriterium 13 x 68 dB(A( Gberschritten, vereinzelt auch das
Kriterium 1 x 80 dB(A). Gegenluber dem Nullszenario sind insbesondere der FI010, der TR020, TR030 und
ZW010 durch die Planvarianten zusatzlich betroffen. Alle anderen aufgefithrten 10 sind bereits im
Nullszenario héheren Maximalpegethaufigkeitskriterien ausgesetzt. An einzelnen IO kommt es durch die

Planungen zu einer Verringerung der Belastung in der Nacht (BE040, BE0G0, BEQ70).
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Im Teilgutachten ,Larmschutz‘ wird auf die Sicherheit und auf Einflussfaktoren der Prognose eingegangen.
Dem kann aus larmmedizinischer Sicht nichts hinzugefugt werden. Wie im Teilgutachten ,Larmschutz®
ausgefuhrt, spielt eine wesentliche Rolle die Verfiigbarkeit des gekurvten Anflugs (Capability). Damit soll u. a.

eine starkere Belastung der Stadt Wien aufgrund des Ausbaus vermieden werden, was gegenwartig far 2025

prognostiziert wird.
Bodenldrm

Im Teilgutachten ,Larmschutz* wird sowohl der Fachbeitrag UVE 02.150 als auch die erganzende Unterlage
K4.4 ,Bodenlarm® diskutiert. Die Berechnungsgrundlagen sind dort aufgefiihrt. Einbezogen als
Gerauschimmissionen werden Luftfahrzeuge am Boden, Triebwerksprobelaufe, Kraftfahrzeuge im Airside-
Bereich, Klimaaggregate auf dem Flughafengelande, Kraftfahrzeuge im Landside-Bereich. Es wurden
insbesondere in den erganzenden Unterlagen K4.4 fur die Szenarien 2020 und 2025 Worst-Case-
Berechnungen vorgenommen. Es kommt nur zu geringfigigen zusatzlichen Anteilen des Bodenlarms
hinsichtlich der Larmbelastung.

Aus Flug- und Bodenlarm, den Luftfahrzeugen am Boden, High power runs und den Kfz im Airside-Bereich
wird eine energetische Summe der Schallpegel sowohl fir den Tag als auch die Nacht errechnet. Die
energetische Summe ist keine Wirkungsgrofie.

Die Isolinie Ly 62 dB(A) wird Giberwiegend bei energetischer Summierung von Flug- und Bodenlarm durch
den Fluglarm bestimmt. Nur an den 10 Katharinenhof und Aichhof in der Ortschaft Klein-Neusied! tragt der
Bodenlarm zum Uberschreiten der 62 dB(A) bei.

Auch in der Nacht wird die Larmimmission vom Fluglarm bestimmt. Der Bodenldrm tragt nicht zur

Erweiterung der Isokonturen bei.

Im Wesentlichen ist auch fiir die 10 zu bestatigen, dass der Fluglarm entscheidend ist. Aus der energetischen
Summierung ist abzuleiten, an welchen 10 es durch den Bodenldarm zu wesentlichen zusatzlichen
Belastungen kommt. Dies trifft fir den BEQ60 zu, der fur den Tag insbesondere durch die High power runs
die starkste Belastung aufweist. Die 62 dB(A) werden auch Uberschritten durch die Kombination von Flug-
und Bodenlarm an den 10 AlI030, KT010 und KT020. Diese sind im Wesentlichen auch die 10 im
Planszenario 2025. Auch fur die Nacht trifft das insbesondere fur den BEOS0 und auch die 10 KT010, KT020

ZU.

Aufgrund vorhandener Unsicherheiten in der Bewertung wird im Gutachten ,Larmschutz” vorgeschlagen, in
den betroffenen Bereichen neben dem Fluglarm auch den Bodenldrm messtechnisch zu erfassen. Dazu

werden vier Messstellen vorgeschlagen. Dies ist zu unterstitzen.
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StraBBen- und Schienenverkehrslarm

Grundlage fur die Bewertung im Gutachten ,Larmschutz’ sind die Fachbeitrage UVE 02.130 und UVE
02.140.

Beim Straflen- und Schienenverkehrslarm wird vor allem auf Pegeldifferenzen zwischen Nullszenario und
den Planungsszenarien eingegangen. Dabei wird, aufbauend auf dem larmmedizinischen Fachbeitrag UVE
02.170, eine Pegelzunahme unter 1 dB(A) als irrelevant, unter 2 dB(A) als jedenfalls zumutbar, ab 2 dB(A)
Detailuntersuchungen erforderlich eingeschatzt. Im Allgemeinen geht man davon aus, dass
Pegelunterschiede etwa ab 3 dB(A) wahrnehmbar sind. Deshalb ist diese Zuordnung durchaus unter

Vorsorgegesichtspunkten anzusehen.

Im Gutachten ,La&rmschutz wird begrindet, warum aufgrund der Berechnungen die Verkehrsgerausche
grundsatzlich Uberschatzt werden. Fur das Planszenario 2020 wird im gesamten bewohnten Gebiet des
Untersuchungsbereiches keine Pegelerhdhung aufgrund der Verkehrssteigerungen im Strallen- und
Schienenverkehr von mehr als 2 dB(A) zu erwarten sein. Bis auf Bereiche in der Ortschaft Rauchenwarth
treten auch im Planszenario 2025 keine Zunahmen tber 1 dB(A) in bewohnten Gebieten auf. Nur im Bereich
des nérdlichen Ortsrandes von Rauchenwarth sind Pegelzunahmen von 2 dB(A) zu erwarten, wie das im
Larmschutzgutachten beschrieben ist und in den Abbildungen 6.1 und 6.2 dargestellt wurde. An einzelnen
Objekten werden die entsprechenden Werte der Bundesumgebungslarmschutzverordnung uberschritten.

MaRnahmen sind hier erforderlich.

Die Tabelle 10 vergleicht den Stralenverkehrsiarm im Null- und Planszenario 2025, Sowohl fiir den Tag als
auch die Nacht liegen die Differenzen bis auf den genannten Immissionsort in Rauchenwarth deutlich unter
1dB(A). An anderen Immissionsorten im Bereich Rauchenwarth kommt es auch zu einer Verringerung um

teilweise mehr als 2 dB(A).

Aus den geschilderten Veranderungen der Larmbelastung durch Stralen- und Schienenverkehr in den
Planszenarien 2020 und 2025 ergeben sich keine zusatzlichen Schlussfolgerungen fur den Larmschutz. Die
geplanten MaBnahmen fuihren zu keinen wesentlichen zusatzlichen Beeintrachtigungen durch diese

Verkehrslarmquellen.
StraBenldarm, Verlegung B10

Dies wird im Fachbeitrag UVE 02.140 berechnet. Im Teilgutachten ,Larmschutz’ wird festgestellt, dass die
malgeblichen Werte von tags 50 dB(A), sowie der Lge, von 60 dB(A) durch die Verlegung der B10 nicht zu

erwarten sind, Damit wird auch ein Larmschutzwall als nicht zwingend notwendig angesehen.

Insgesamt ist festzustellen, dass durch den Flughafenausbau keine wesentlichen Erhéhungen des Straflen-

und Schienenverkehrslarms zu erwarten ist. Dies ist auch unabhangig vom Prognosejahr 2020 oder 2025.
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Die aufgefuhrten Zunahmen im Nordbereich von Rauchenwarth werden vom Flughafen aus als unabhangig

eingeschatzt.
Baularm

Im Fachbeitrag UVE 2.120 ,Bauldrm“ und in der ergédnzenden Unterlage K 4.2 wird auf die
Gerguschimmissionen wahrend der Bauphase in der Nachbarschaft eingegangen. Im Teilgutachten
JLarmschutz* erfolgt die entsprechende Beschreibung. Es werden die im larmmedizinischen Gutachten
,Medizin und Umwelthygiene* von HAIDER und HAIDER angegebenen Grenzen realisiert durch die
Organisation des Baubetriebes in der Tag- und auch der Nachtzeit. In der vom Gutachter ,Medizin und
Umwelthygiene“ herangezogen OAL-Richtlinie Nr. 3 werden fur den Baularm Grenzwerte von Ley = 65 dB(A)
tags (06:00 Uhr bis 19:00 Uhr) sowie ein Leq - 55 dB(A) fur die Abend- und Nachtzeit (19:00 Uhr bis 06:00
Uhr) bestimmt, bei deren Uberschreitung eine larmmedizinische Beurteilung hinzuzuziehen ist. Im Gutachten
,Medizin und Umwelthygiene* wird eine geringfiigige Uberschreitung von bis zu 2 dB(A) als zumutbar

eingestuft. Dem ist auch von meiner Seite aus zu folgen. 2 dB(A) Unterschiede sind kaum wahrnehmbar.

In der Tabelle 12 des Teilgutachtens ,Larmschutz” werden fur einzelne Immissionsorte die Larmbelastungen

entsprechend der Bauphasen aufgefihrt.

Es wird eine Reihe von MaRnahmen vorgesehen zur Begrenzung bzw. Reduktion der durch den Baubetrieb

erzeugten Gerauschimmissionen, denen zu folgen ist.

Die Pegel werden emissionsseitig berechnet. Im Gutachten wird festgestellt, dass durch die Bautatigkeit mit
Pegelzunahmen im irrelevanten (< 1dB(A)) oder vereinzelt im zumutbaren Bereich (1 bis 2 dB(A)) zu rechnen
ist,

Wohnbebauungen mit ausgepragteren Zunahmen sind nicht betroffen. Dies trifft auch fir schutzbedurftige

Bereiche zu.

Im Gutachten ,Larmschutz” wird darauf hingewiesen, dass zum derzeitigen Zeitpunkt natirlich nur eine grobe
Abschéatzung erfolgen kann. Ansonsten wird an den Berechnungsgrundlagen keine wesentliche Kritik
gedullert. Es gibt eine Reihe von worst-case-Annahmen. Die Berechnungsergebnisse enthalten z. B. den
Uber die gesamte Bauphase gemittelten Beurteilungspegel, obwohl die Bauarbeiten an den einzelnen
Bauorten zeitlich verschoben auftreten. Dies filhrt auch dazu, dass es an einigen Tagen und Nachten zu
deutlich héheren Gerauschimmissionen kommen kann. Damit kann Belastigung verbunden sein. Dies trifft
insbesondere fiir die Abend- und Nachtzeiten zu. Deshalb ist dem Vorschlag im Gutachten ,Larmschutz” zu

folgen, dass Bauarbeiten wahrend der Abend- und Nachtstunden restriktiv zu behandeln sind.

In der Tabelle 12 des Gutachtens ,Larmschutz’ werden die Detailergebnisse fur den Baularm fur samtliche

untersuchte Bauphasen an den einzelnen |0 der Wohn- und schutzbedurftigen Bereiche dargestelit. Dies
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trifft nicht zu fur die Arbeitnehmer der entsprechenden Baufirmen. Hier gelten die relevanten
Arbeitsschutzbestimmungen. Die Verordnung zum Schutz von Arbeitnehmer/innen bei einer Gefahrdung
durch Larm und Vibrationen verpflichtet die Arbeitgeber zur Einhaltung der in der Verordnung festgelegten
Larmgrenzwerte. In Anlehnung an die entsprechende EU-Richtlinie werden Expositionsgrenzwerte mit einem
mittleren Dauerschallpege! von 85 dB(A) und einem Spitzenpegel von 137 dB(C) sowie Auslosewerte zum
Handeln bei mittlerem Dauerschallpegel von 80 dB(A) sowie Spitzenpegel von 135 dB(C) festgelegt. Diese
Grenzwerte orientieren sich an der Gehérgefahrdung. Bei Einhaltung ist keine wesentliche gesundheitiiche
Beeintrachtigung durch L&rm und speziell durch dieses Vorhaben zu erwarten. Um Storwirkungen zu
vermindern, werden fir R&ume mit Uberwiegend geistigen Tatigkeiten sowie fur Aufenthalts- und

Bereitschaftsraume 50 dB(A) und fur Raume mit einfacher Blrotatigkeit 65 dB(A) festgelegt.
Larmbelastung an schutzbediirftigen Bereichen

Wie bereits erwahnt, werden im Teilgutachten ,Medizin und Umwelthygiene" fir schutzbedirftige Bereiche
mit Konzentration wahrscheinlich larmsensibler Personen eigene Beurteilungskriterien empfohlen. Hier erfolgt
eine immissionsortbezogene Bewertung. Im Gutachten ,Larmschutz* werden in Tabelle 1 die Objekte mit
larmsensibler Nutzung oder Sondernutzung aufgefithrt. Es handelt sich um 62 Kindergarten- /Horteinrich-
tungen, 53 Schulen und 8 Alten- und Pflegeheime. Bei Letzteren wird davon ausgegangen, dass es sich um
Pflegeheime handelt. Krankenhauser sind nicht mit aufgefuhrt. Die Immissionsorte SE316 bis SE356 sind in

der erganzenden Unterlage K4.1 neu hinzu gekommen.

Fur Schulen und Kindergarten ist der berechnete Larmpegel Ly von 06:00 Uhr bis 19:00 Uhr relevant. In der
Tabelle 6 des Teilgutachtens ,Larmschutz* wird fur den Fluglarm das Nullszenario 2020 und die umhullenden
Planszenarien 2020/2025 aufgefiihrt. Relevant fir die Beurteilung sind alle Immissionsorte mit einem Pegel
von (ber 55 dB(A). Hier ist zu prufen, inwieweit der Innenraumpegel von 35 dB(A) eingehalten werden kann.
Das sind 25 Immissionsorte im Nullszenario und 27 Orte bei der Umhullenden fiir die Planszenarien
2020/2025. Die hochsten Werte werden in den Planszenarien mit 61,8 dB(A) am SE036 und 61,7 dB(A) am
SEO037 erreicht. An 24 relevanten Immissionsorten liegt die Pegeldifferenz zwischen den Planszenarien und
dem Nullszenario unter 2 dB(A), teilweise kommt es zu betrachtlichen Verminderungen der Belastung bei
einzelnen Immissionsorten. An den beiden 1O mit der héchsten zu erwartenden Belastung SE036 und SE037
ist eine erhebliche Steigerung von 5,0 dB(A) in den Planszenarien zu erwarten. Hier sind aus meiner Sicht

Mafnahmen erforderlich.
Die Nachtlarmbelastung spielt an diesen |O naturlich keine Rolle,

Der Bodenlarm ist an diesen schutzbedirftigen Bereichen weitgehend zu vernachlassigen. Der Fluglarm ist

die entscheidende Einwirkung. Dies trifft auch weitgehend auf das Planszenario 2025 zu.
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In der Tabelle 10 des Teilgutachtens ,Larmschutz‘ ist der StraRenverkehrslarm im Vergleich der
Nullszenarien und Planszenarien 2025 dargestellt. Im Bereich der Ortschaft Ebergassing sind die
larmsensiblen Bereiche bereits im Nullszenario 2025 durch einen erhéhten Larmpegel betroffen, der sich im
Planszenario 2025 nahezu nicht andert. Das trifft auch auf larmsensible Bereiche in Enzersdorf an der
Fischa, den SE333 in Goéttlesbrunn, den SE316 GroRenzersdorf zu. Weitere Immissionsorte sind in
Lanzendorf, Mannswérth, Maria Ellend, in Rannersdorf, Schwadorf, Schwechat und Simmering betroffen. An
keinen der relevanten Immissionsorte liegt die Differenz zwischen Plan- und Nullszenario 2025 Gber 1 dB(A).
Demnach kommt es durch den StraRenverkehrslarm zu keiner wesentlichen Anderung der Larmbelastung an
diesen Immissionsorten. Wie bereits bei Stralenlarm insgesamt festgestellt, kommt es durch die geplanten
MaRnahmen des Flughafens zu keiner wesentlichen Anderung des Ausmafes der Larmbelastung. Wie

dargestellt, ist diese jedoch fur eine ganze Reihe von schutzbedurftigen Immissionsorten als hoch

einzuschéatzen.

An den 8 Immissionsorten mit Alten- und Pflegeheimen werden die relevanten Aullenpegel von 55 dB(A) fur
den Tag von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr durch die Umhullende der Planszenarien 2020 und 2025 nicht erreicht.
Fur die Nacht von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr wird der AuRenpegel von 45 dB(A) an den |0 SE041 und SE293

Uberschritten. Der Bodenlarm spielt keine wesentliche zusatzliche Rolle.

Fur den StraRenverkehr kommt es zwischen Null- und Planszenario 2025 auch an diesen Immissionsorten zu

keiner wesentlichen Anderung.
Zusammenfassende Lirmdarstellung

Im Fachbeitrag UVE 02.160 werden die Ergebnisse der Einzelpunktberechnungen aus den Fachbeitragen
02.110 ,Fluglarm*, 02.130 ,Strallen- und Schienenverkehrslarm* und 02.150 ,Bodenlarm* zusammenfassend
dargestellt. Dies erfolgt in Form von Mittelwerten fur die Zeitraume 06:00 Uhr — 19:00 Uhr, 19:00 Uhr — 22:00
Uhr sowie 08:00 Uhr bis 22:00 Uhr. Zusatzlich wird der 24-Stunden-Pegel Ly, sowie die Uberschreitungs-
haufigkeiten bestimmter Maximalpegel durch flugbetriebsbedingte Gerausche angegeben. Fluglarm und

Bodenlarm werden auch als Summenpege! dargestelit.

In diesem Gutachten werden keine neuen Berechnungsergebnisse vorgelegt. Deshalb ergeben sich auch

keine weiteren Schlussfolgerungen.

Die Wirkungen mehrerer gleichzeitig vorhandener Larmquellen auf die Gesundheit sind kaum untersucht. Im
Vordergrund stehen die jeweiligen Einzelquellen, deren Wirkungen berechnet werden. Naturlich sind
Gesundheitsdaten immer als Ergebnis aller einwirkenden Faktoren zu sehen. Dies trifft auch auf die
Belastigung zu. Die Ergebnisse der letzten Jahre zu verkehrsspezifischen Larmquellen und Belastigung sind
unterschiedlich. So wird haufig von einem Schienenbonus ausgegangen, dem Fluglarm die héchste

Belastigungswirkung zugeordnet. Inzwischen gibt es auch andere Ergebnisse sowohl aus dem Labor als
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auch aus dem Feld (siehe vorn BASNER et al. 2010a). Die unterschiedlichen Gerauscharten haben eben
Unterschiede in der Zeitlichkeit von Schall (Anstiegsteilheiten, Intervalle), der Ortlichkeit dieser Schallquellen
(seitlich oder von oben), der Qualitat (z. B. Frequenzzusammensetzung), Unterschiede differenter
Wirkungsschwerpunkte (z. B. informativ, mégliche Unfallgefahrdung). Auch scheinen die nicht akustischen
Faktoren bei den unterschiedlichen Larmquellen eine differente Bedeutung auszudben. So gibt es
Vorschlage fur die Bewertung von Gesamtldrm, z. B. GRIEFAHN et al. (2002) fur die Bewertung der
Gesamtbelastung um den Flughafen Frankfurt/Main oder der VDI-Richtlinie 3722 in Deutschland. Eine
wissenschaftlich fundierte Begriundung liegt diesen Vorschlagen nicht zugrunde. Die Kombination
unterschiedlicher Larmquelien hangt auch entscheidend von den konkreten Bedingungen ab, der Dominanz
einer Larmquelle, den konkreten Rahmenbedingungen der Einwirkung verschiedener Larmquellen u. a.
Deshalb ist es legitim, wie in den meisten Regelungen und Verordnungen verfahren wird, dass die einzelnen

Larmquellen gesondert betrachtet und bewertet werden und eine Einzelfallbeurteilung bei besonderer

Betroffenheit erfoigt.
Schutzkonzept/Auflagen/MaRnahmen im Teilgutachten ,,Larmschutz*

Im Teilgutachten ,Larmschutz® wird ein gestuftes Schallschutzprogramm und ein gleitendes Monitoring
vorgeschlagen. Aus larmmedizinischer Sicht sind solche MaRnahmen vertrauensbildend und koénnen
Negativwirkungen verringern. Damit kénnen auch die prognostischen Unsicherheiten bewaltigt werden, auf
die im Teilgutachten ,Larmschutz” ausfuhrlich und adaquat eingegangen wurde. Bei Notwendigkeit ist dann

auch eine larmmedizinische Beurteilung einzubeziehen.

Wie vorn dargestellt, kommt der Risikokommunikation eine immer gréere Bedeutung zu, insbesondere zur
Reduktion erheblicher Belastigungen und Stérungen sowie auch gesundheitlicher Beeintrachtigungen.
Deshalb wird vorgeschlagen, ein Konzept fur eine kontinuierliche Risikokommunikation mit den Anwohnern
zu entwickeln und anzuwenden. Die Erfassung begleitender Daten zu den Wirkungen insbesondere des

Larms sollte geprift werden.

Beantwortung der Fragestellungen zum Risikofaktor 23

Beeintrichtigung der Gesundheit/des Wohlbefindens von Lirmeinwirkung

zu 1.

Zur Bewertung des Vorhabens — Betrieb der Parallelpiste 11R29/L — im Planszenario 2020 und 2025 sind
Larmimmissionen des Flug- und Bodenlarms, des Straen- und Schienenverkehrslarms, des Baularms
herangezogen worden. Die Auswirkungen fur die Wohn- und schutzbedurftigen Bereiche sind differenziert

nach den entsprechenden Regionen zu betrachten.
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Als Beurteilungskriterien werden in dem Fachbeitrag UVE 02.170 ,Medizin und Umwelthygiene” fir den Tag
62 dB(A) aulen und 40 dB(A) innen, fur die Nacht 32 dB(A) innen und 13 x 68 dB(A) sowie 1 x 80 dB(A)
aulRen, das bedeutet 13 x 53 dB(A) / 1 x 65 dB(A) innen, herangezogen. Damit liegen diese
Beurteilungskriterien guinstiger als in der Bundesumgebungslarmschutzverordnung. Dies ist aus meiner Sicht
ebenfalls zu bewerten. Das betrifft insbesondere den Tagespege! von 65 dB(A) und den Nachtpegel von 55
dB(A) aufien. Sollten aufgrund konkreter Bedingungen diese Werte uberschritten werden, dann sind natarlich
MaRnahmen erforderlich. Die Beurteilungskriterien im Fachbeitrag ,Medizin und Umwelthygiene® sind als
umweltvertraglich zu bewerten. Das Prinzip der weitgehenden Larmminderung entsprechend der
Maglichkeiten und nach Abwagung bleibt trotz der fur die Anwohner gunstigeren Beurteilungskriterien weiter
bestehen. Die gewahiten Beurteilungskriterien fir die schutzbedurftigen Bereiche sind als zusatzliche
Beurteilungsmafstabe besonders zu unterstreichen. Hohe und Art der Larmbelastung (sowohl

Dauerschallpegel als auch Maximalpegel) fir diese Bereiche sind als umweltvertréglich einzustufen.

Durch die neue Piste werden bisher wenig belastete Gebiete starker, andere Gebiete geringer belastet. Die
Larmemissionsquellen sind unterschiedlich zu bewerten. So werden durch den Flugverkehr an einzelnen
Immissionsorten die Beurteilungskriterien fur die Tag- und Nachtzeit des larmmedizinischen Gutachtens
Uberschritten. Vereinzelt werden auch die Werte der Bundesumgebungslarmschutzverordnung nicht
eingehalten. Dies trifft vor allem fur die 10 AI010, Al020, AI0030, EK010, EK060, EKO70, KT010, MP04,
MPO09-MP12, FI010 zu. Hier sind MaRnahmen erforderlich. Fur den Bodenlarm betrifft das den 10
Katharinenhof und Eichhof in Klein-Neusiedl sowie den BE060 und den KT020. Dabei ist nochmals zu
betonen, dass die Beurteilungskriterien durch das larmmedizinische Gutachten Vorsorgeaspekte beinhalten

und Innenwerte als Zielwerte vorsehen.

Die vorhabensbedingten Veranderungen des StraRenverkehrslarms sind sehr gering, negative Auswirkungen

sind nicht zu erwarten.

Fur die Durchfihrung der Bauarbeiten wurde eine Reihe von Malnahmen vorgeschlagen, bei Realisierung
sind keine Auswirkungen auf Gesundheit und Leben zu erwarten. Entsprechend des Baufortschrittes sind

Belastigungen an einzelnen Bereichen mdoglich.

Eine besondere Betrachtung erfahren schutzbedurftige Bereiche, woflr ebenfalls Beurteilungskriterien
festgelegt wurden, die Vorsorgeaspekte beinhalten. Durch den Flugverkehr und den Bodenlarm kommt es an
einzelnen Kindergéarten und Schulen zur Uberschreitung dieser Werte. Hier sind Mafinahmen erforderlich.
Dabei ist zu prifen, dass insbesondere die Innenraumpegel eingehalten werden. Fur die schutzbedurftigen
Bereiche Kindergarten und Schulen spielt der vorhabensunabhangige StralRenlérm eine deutlich gréRere

Rolle.

An den Alten- und Pflegeheimen sind aufgrund der Angaben =zu den Larmimmissionen keine

vorhabensbedingten zusatzlichen Malnahmen erforderlich. Krankenh&user liegen nicht in diesem Bereich.
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Arbeitnehmer sind insbesondere wahrend der Bautatigkeit durch Larm betroffen. Bei Einhaltung der tblichen
Schutzvorschriften ist keine Beeintrachtigung von Leben und Gesundheit durch den Baularm zu erwarten.
Dies trifft auch fur Arbeitnehmer des Flughafens zu. Wéhrend des Betriebs in den Planungsszenarien wird
sich der Larm direkt fur die Arbeitnehmer des Flughafens unwesentlich andern. Hier missen evtl. konkrete
Bedingungen eingeschatzt werden und Schallschutz zur Erfullung der Aufgabenstellungen gewahrt werden,

eine Gefahrdung fur Gesundheit und Leben ist durch Larm nicht fur die Beschaftigten am Flughafen zu

erwarten.

Zu 2.

Die Larmimmissionsberechnung der verschiedenen Larmquellen werden nach dem Stand der Technik
durchgefiihrt, es wird eine Reihe von worst-case-Annahmen vorgenommen, so dass anzunehmen ist, dass
es bei den verschiedenen Larmquellen durchaus zu einer Uberschatzung der berechneten Larmbelastung
kommt. Es erfolgte auch eine Reihe von Nachberechnungen, die die Sicherheit erhthen, die
Ausbreitungsverhaltnisse wurden bericksichtigt, eine besondere Rolle spielte die Vermeidung eines direkten
Uberfluges des Stadtgebietes von Wien. Auch die Flugrouten wurden so prognostiziert, dass die

Larmbelastung bewohnter Gebiete minimiert wird.

Zu 3.
Bei allen Larmquellen werden die Immissionen nach dem derzeitig bekannten Stand zur Larmminderung

reduziert. Es werden organisatorische Mafinahmen, Schallschutz, Begrenzungen der Emissionen eingesetzt
und bewertet. Dem Gutachter sind keine MaRnahmen bekannt, die nicht berticksichtigt bzw. wenigstens auf

ihre Anwendbarkeit diskutiert wurden.

Zu 4.
Wie aus den vorher gehenden Antworten bereits hervorgeht, wurde durch eine Vielzahl von Malnahmen

versucht, die Larmimmissionsbelastungen maoglichst gering zu halten. Ein Vermeiden von Schallimmissionen
ist bei diesem Vorhaben nicht méglich. Wenn bestimmte Beurteilungswerte durch Larm Uberschritten
werden, sind und werden MaRnahmen zur Herabsetzung der Larmbelastung getroffen. Es wird sich primar
um Maflnahmen des passiven Schallschutzes handeln. Far Arbeitnehmer in der Bauphase sind keine
zuséatzlichern MaRnahmen erforderlich. Fur Arbeitnehmer am Flughafen wahrend des Betriebes sind die

Belastungen konkret zu ermitteln und evtl. Malnahmen festzulegen.

Zu 5.
An einzelnen Immissionsorten werden verbindliche Grenzwerte wie auch vorgeschlagene Beurteilungswerte
im larmmedizinischen Gutachten Uberschritten. Diese Uberschreitungen werden in den jeweiligen Gutachten

adaquat bewertet. Es werden technische Malihahmen zur Reduzierung der Larmbelastung insbesondere in
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den Innenrdumen empfohlen. Im Fachbeitrag ,Medizin und Umwelthygiene* wird eingeschatzt, dass durch
die technischen MaBnahmen die genannten Beurteilungswerte eingehalten werden. Dem ist zuzustimmen.
Es wird weiterhin darauf verwiesen, dass durch ein entsprechendes Larmmanagement (Mediationsvertrag)
auch die nichtakustischen Faktoren der Larmbelastigung beriicksichtigt werden. Es wird geschlossen, dass
aus medizinisch-umwelthygienischer Sicht eine Gesundheitsgefahrdung und eine unzumutbare Belastigung
ausgeschlossen werden kann. Es wird auch darauf verwiesen, dass in dem speziellen Fall des Flughafens
Wien-Schwechat ein verstarkter Schutz der Bevolkerung durch den privatrechtlichen Mediationsvertrag mit

den erfolgten Festlegungen gegeben ist.

Es ist auch von meiner Seite nochmals darauf hinzuweisen, dass auch bei Einhaltung von Grenz- und

Beurteilungswerten nach weiterer Minimierung der Larmbelastung zu streben ist.

Zu 6.

Im Rahmen der einzelnen Teilgutachten wurde eine Vielzahl von MaRnahmen vorgeschlagen, die zu
realisieren sind. Ausgehend auch von dem Mediationsvertrag ist ein Programm zur Risikokommunikation zu
entwickeln, da gerade in diesem Bereich in Zukunft ein Schwerpunkt liegen muss. Ob hierzu schon
Aktivitaten bestehen, ist mir nicht bekannt. Es sind auch Uberlegungen anzustellen, wie Wirkungsdaten des

Larms um den Flughafen Wien-Schwechat erfasst und ausgewertet werden.

Bewertung

Die Wertung ist fur die einzelnen Regionen und die Nutzungsarten unterschiedlich, wie das im hier
vorgelegten Gutachten dargestellt wurde. In den Bereichen mit Reduzierung der Larmeinwirkungen ist die
Bewertung ,Null‘,  keine“, ,vorteilhafte oder vernachlassigbare® Auswirkungen. In den meisten anderen
Bereichen ist die Bewertung ,1°, ,geringe/*mafige" Auswirkungen, an vereinzelten Immissionsorten, die oben
aufgefuhrt wurden, ist die Bewertung ,2", ,hohe/bedeutende” Auswirkungen, tragbar mit entsprechenden

MalRnahmen.

Zusatzliche MaRnahmen aufer denen, die im Gutachten genannt sind, und den in den Teilgutachten

aufgeftthrten Auflagen, sind nicht erforderlich,

Bewertung: 0  keine, vorteilhafte oder vernachlassigbare Auswirkungen
1 geringe/mafiige Auswirkungen
2 hohe/bedeutende Auswirkungen, tragbar
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Risikofaktor 24:

Gutachter: U/M

Untersuchungsphase: E/B/Z

Art der Beeinflussung: Beeintrachtigung der Gesundheit/des Wohlbefindens durch Barrierewirkung

(klimatisch)

Teilgutachten Meteorologie, Verfasser Univ. Prof. Dr. Erich Morsch-Fadlgruber, Datum (offen)

Befund

In diesem Gutachten werden die Fachbeitrage Immissionsberechnung (UVE 02410) und Klima (UVE 02.420)

bewertet.

Es wird festgestellt, dass keine Auswirkungen von Luftschadstoffen auf das Klima zu erwarten sind. Die
Berechnungsmethoden werden als konservativ eingeschatzt, d. h. die Angaben sind auf der sicheren Seite.

Es gibt keine wesentliche Kritik.

Hinsichtlich der Beeintrachtigung des Klimas durch Flacheninanspruchnahme werden geringe bis mafige

Auswirkungen angenommen.

Hinsichtlich der Beeintrachtigung des Klimas durch Barrierewirkung wird festgestellt, dass keine wesentliche

Anderung der bodennahen meteorologischen und klimatologischen Bedingungen zu erwarten sind.

Es wird demnach auch festgestellt, dass keine Auswirkung auf Leben und Gesundheit der Nachbarn durch

das Vorhaben aus klimatologischer Sicht zu erwarten ist.
Gutachten

In den einzelnen Teilgutachten und dem vorgelegten Gutachten zur Meteorologie werden die
unterschiedlichen Teilkomponenten einer Auswirkung auf das Klima ausfthrlich dargestellt und diskutiert. Es
gibt aus klimatologischer Sicht keine Grenz- oder Beurteilungswerte, an denen eine Bewertung erfolgen
kann. Insgesamt ist festzustellen, dass keine wesentlichen Anderungen der bodennahen meteorologischen
und klimatologischen Bedingungen durch die MaRnahme zu erwarten sind. Das trifft insbesondere fur den
Menschen, seine Gesundheit und sein Wohlbefinden sowohl fur die Planungsszenarien 2020 als auch 2025

zu. Die Unterschiede zu den Nullszenarien sind weitgehend vernachlassigbar.
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Fragestellungen:

1. Werden das Leben und die Gesundheit der Nachbarn durch die vom Vorhaben ausgehende

Barrierewirkung (klimatisch) beeintrachtigt?
Nein
2.  Wie wird diese Beeintrachtigung aus fachlicher Sicht bewertet?

Die Beeintrachtigungen sind keine, vorteilhaft oder vernachléssigbare Auswirkung bis héchstens geringe

bis maRige Auswirkung.
3. Welche zusétzlichen/anderen Mainahmen werden vorgeschlagen?
Konsequenzen ergeben sich daraus nicht.

Keine zusatzlichen MalRnahmen.

Bewertung: 0 keine, vorteilhafte oder vernachlassigbare Auswirkungen
1 geringe/maRige Auswirkungen

Risikofaktor 91:
Gutachter: U/M

Untersuchungsphase: E/B/Z
Art der Beeinflussung: Beeintrachtigung der Gesundheit/des Wohlbefindens durch elektromagnetische

Felder

Befund und Gutachten sowie Stellungnahme zu den Auflagen

For diese Fragestellungen wurden zusatzlich die drei Teile des Teilgutachtens ,Flugsicherungstechnik® zur

Verfugung gestellt, auf die im Folgenden eingegangen wird.

Teilgutachten ,Flugsicherungstechnik®, Teil 1 Kommunikationsanlagen, Verfasser Heinz Wipf, Dipl.Ing. HTL

vom 31.12.2010

Dieses Gutachten befasst sich mit der nichtionisierenden elektromagnetischen Strahlung, die fur das
Erbringen der Flugsicherungsdienste notwendig sind. Die gegenwartig geltenden Immissionsgrenzwerte
sollen gesundheitliche Auswirkungen verhindern. Die wissenschaftliche Literatur ist insbesondere hinsichtlich
biologischer Wirkung und ihrer Bedeutung noch in Diskussion, so dass das Vorsorgeprinzip grundsatzlich

anzuwenden ist. Die Belastungen sind so niedrig wie technisch und betrieblich méglich zu gestalten.
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Verbindliche Normen und Standards gibt es bisher noch nicht. Es werden fur die Beurteilung zwei
internationale Richtlinien, die ,Guidelines for limiting exposure to time-varying electric, magnetic, and
electromagnetic fields (up to 300 GHz)* (International Commission on Non-lonizing Radiation Protection,
ICNIRP) und ein Standard® ,Standard for Safety Levels with Respect to Human Exposure to Radio Frequency
Electromagnetic Fields, 3 kHz to 300 GHz” (Institute of Electrical and Electronics Engineerings, |EEE) als

Grundlage herangezogen. Unter Vorsorgegesichtspunkten wird jeweils der geringere Wert dieser beiden

Standards genutzt.

Die technische Realisierung ist im Gutachten dargestellt. Die Sendestation und auch die Empfangerstation
liegen auBerhalb des eigentlichen Flughafenareals aber auf abgegrenztem Flughafengrund. Fir den
VHF/UHF-Empfanger wird festgestellt, dass die abgestrahlte Leistung im Radiofrequenzbereich 100 bis 300
MHz unbedenklich ist.

Bei dem VHF/UHF-Sender kommt es zur Abstrahlung nennenswerter Leistungen. Es wird eine worst-case-
Betrachtung gemacht, die nicht eintreffen kann, namlich dass eine hundertprozentige Sendedauer
angenommen wird. Es wird im Gutachten festgestellt, dass im belastendsten Fall insgesamt 32 Sender im

Dauerbetrieb zulassig waren, geplant sind 14 Sender. Eine gesundheitliche Gefahrdung ist nicht abzuleiten.

Insgesamt werden vernachlassigbare Auswirkungen eingeschatzt.
Die Auflagen sind zu unterstitzen, insbesondere die periodische Kontrolle der Einhaltung der Grenzwerte.

Teilgutachten ,Flugsicherungstechnik®, Teil 2 Radaranlagen, Verfasser Heinz Wipf, Dipl.Ing. HTL vom
31.12.2010

Die technische Realisierung ist im Gutachten dargestellt, auch die Besonderheiten der Radaranlagen. Die
Radarempfanger werden aufgrund der von innen abgestrahlten geringen elektromagnetischen Feldstarken
als unkritisch bewertet. Die Radarsender strahlen jedoch nennenswerte Pulsleistungen ab. Die elektrischen
Feldstarkewerte E und die Strahlungsdichten S werden entsprechend der Angaben der Hersteller unterhalb
der zulassigen Grenzwerte liegen. Die geltenden EU-Normen fur Stérabschaltung und Personenschutz

werden nach Angabe des Herstellers eingehalten.

Die Auswirkungen werden insgesamt als vernachlassigbar eingeschatzt.

Die Auflagen sind zu unterstatzen.

Teilgutachten ,Flugsicherungstechnik®, Teil 3 Navigationsanlagen, Verfasser Heinz Wipf, Dipl.Ing. HTL vom

31.12.2010.
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Die Einrichtung von Navigationsanlagen geschieht nach entsprechenden Vorgaben und hat die verursachte
elektromagnetische Strahlung der Flugsicherheit und geltenden Normen unterzuordnen. Die Aufstellungs-

und Ausrustungsvorgaben sind weitgehend standardisiert.

Die technische Realisierung der Instrumentenanflugsysteme und der dazu  gehorigen
Entfernungsmesseinrichtungen ist in den Gutachten aufgefithrt. Die Auswirkungen werden insgesamt als
vernachlassigbar eingeschatzt. Dabei wird auch hervorgehoben, dass Personen in Luftfahrzeugen durch die
Dampfung der AuRenhaut einer noch geringeren Exposition ausgesetzt sind. Kombinierte Effekte sind

weitgehend zu vernachlassigen, weil das Flughafengebiet erheblich vergroRert wird. Keine der genannten

Anlagen uberschreitet die empfohlenen Richtwerte.

Die Auflagen sind im Sinne der Vorsorge zu unterstutzen.

Zusammenfassend zu den =zur Verfiugung gestellten Teilen des Teilgutachtens Flugsicherung,
Kommunikation, Radar und Navigation sind nach gegenwartigem Stand der Wissenschaft keine
gesundheitsrelevanten Auswirkungen zu erwarten. Auch relevante Kombinationswirkungen sind nicht zu

erwarten. Die Auflagen sind zu erfullen und stellen einen weiteren Sicherheitsfaktor dar.

Bewertung:
Eine Einschrankung der Umweltvertraglichkeit fir das Gesamtverfahren ergibt sich aus diesen Teilen der

Flugsicherungstechnik nicht.

Die aufgeworfenen Fragen sind folgendermafien zu beantworten:
1. Werden das Leben und die Gesundheit bzw. das Wohlbefinden der Nachbarn beeintrachtigt?

Nein

2. Wie werden diese Beeintrachtigungen aus fachlicher Sicht bewertet?

Es liegen keine wesentlichen Beeintrachtigungen vor.

3l Werden verbindliche Grenz- bzw. anerkannte Richtwerte Gberschritten?

Nein

4, Welche zusatzlichen/anderen Ma3nahmen werden vorgeschlagen?
Die vorgeschlagenen Mafnahmen in dem Teilgutachten Flugsicherung sind zu realisieren. Weitere

Vorschlage sind nicht erforderlich.
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Auflagen: keine zusatzlichen Auflagen
Bewertung: 0 keine, vorteilhafte oder vernachléssigbare Auswirkungen

3.3. Fragenbereich 3: Auswirkungen auf die Entwicklung des Raumes im Hinblick

auf § 12 Abs. 4 Z. 5 UVP-Gesetz 2000

keine Fragestellungen zu diesem Bereich

/
Lo

Datum: 04.04.2011 Unterschrift: L .......................
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