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1 EINLEITUNG

1l Auftrag der Kommission

In der kinftigen, auf Artikel 24septies der Bundesverfassung
abgestilitzten Umweltschutzgesetzgebung soll im Teilbereich
Lirmbekdmpfung nebst den Vorschriften zur Reduktion des Lidrms
an der Quelle auch den Belastungsgrenzwerten zur Begrenzung
der Immissionen eine grosse Bedeutung zukommen. Solche Be-
lastungsgrenzwerte stellen ausserdem einen Beitrag zur Ver-
deutlichung der Planungsgrundsdtze (Artikel 3, Absatz 3, lit

b) des Bundesgesetzes {iber die Raumplanung dar.

Im Hinblick auf eine rechtliche Verankerung der Belastungs-
grenzwerte drdngte sich eine kritische Ueberpriifung und Ueber-
arbeitung der bestehenden Grundlagen flir sdmtliche Lirmarten

auf. Es galt zudem auch gewisse Lilicken zu schliessen.

Im Jahre 1975 setzte das EDI deshalb eine "Expertenkommission
fiir die Beurteilung von Lirmimmissionsgrenzwerten" ein und be-
traute diese mit der Aufgabe, die bisherigen Grundlagen auf
den neuesten Stand des Wissens hin zu iliberarbeiten und n&éti-

genfalls durch gezielte Untersuchungen zu ergidnzen.

Die RKommission verOffentlichte bisher zwei Teilberichte:

Der erste Teilbericht (1979) enthdlt Grenzwertvorschlidge fiir
den Bereich "Strassenverkehrsldrm", der zweite (1980) solche
fir den Bereich "Ldrm ziviler Schiessanlagen". Im vorliegen-
den 3. Teilbericht wird das Thema "Ldrm der Kleinaviatik" be-
handelt. Die vorgeschlagenen Belastungsgrenzwerte dienen zur
Beurteilung der Flugldrmbelastung in der Umgebung konzessio-
nierter oder bewilligter Regionalflugplétzé)und in der Umge-
bung von Flugfeldern. Flir die Beurteilung von L3rm in der Um-
gebung von Helikopterflugfeldern werden in der Praxis beson-

2)

dere Richtlinien verwendet.

)Siehe Fussnote auf Seite 8.

)Richtlinien fiir die Messung und Beurteilung von Ldrm in der Umgebung
von Helikopterflugfeldern (vom 2. April 1979); Bundesamt fiir Umwelt-
schutz, Bundesamt fir Zivilluftfahrt, EMPA.



12 Ausgangslage

Die Probleme und grundsdtzlichen Massnahmen zur Flugldrmbe-
ké&mpfung sind schon seit langerer Zeit bekannt: Bereits 1963
hat sich eine Eidgendssische Expertenkommission eingehend zu
diesen Fragen geéussertl).

Um bessere Beurteilungskriterien zu erhalten, beantragte je-—
ne Kommission unter anderem die Durchfiihrung systematischer
Untersuchungen iiber die Auswirkungen des Flugldrms. Durch das
Aufkommen der Strahlverkehrsflugzeuge zu Beginn der 60er Jahre
war das Flugldrmproblem damals besonders in der Umgebung der
Landesflughdfen Zirich, Genf und Basel aktuell. Die ersten
Untersuchungen wurden deshalb 1971/72 im Gebiete der genannten
Flughdfen durchgefﬁhrtz).

Die Bestimmungen des Luftfahrtgesetzes wonach der Bundesrat
durch Verordnung vorschreiben kann, dass Gebdude in einem be-
stimmten Umkreis von konzessionierten Flugpldtzen (Flugh&fen)
nur noch benilitzt oder neu erstellt werden diirfen, soweit
sich ihre Ausfiihrung und Bestimmung mit der Flugldrmbelastung
vereinbaren lassen, wurden aufgrund der Untersuchungsergeb-
nisse in weiteren Vorschriften des Luftrechtes (Luftfahrtver-
ordnung, Larmzonenverordnung) konkretisiert und 1974 in Kraft
gesetzt (siehe auch Kapitel 8). Gestlitzt auf diese Vorschrif-
ten haben die Kantone Genf und Zirich als Halter der beiden
Flughdfen Ldrmzonenpldne aufgestellt und in den betroffenen

Gemeinden offentlich aufgelegt.

Die Erkenntnisse der erwdhnten Flughafen-Larmuntersuchungen
lassen sich allerdings nicht auf alle Flugpl&dtze Ubertragen.
Auf vielen Flugpldtzen der Schweiz wird die Lidrmbelastung
vorwiegend durch Flugzeuge mit einem hoéchstzuldssigen Abflug-
gewicht von weniger als 5700 kg erzeugt. Solche, meist mit

Propeller ausgeriistete Flugzeuge unterscheiden sich in be-

1)

"Lirmbekdmpfung in der Schweiz". Bericht der Eidg. Expertenkommission
an den Bundesrat, Bern (1963), {(Bericht vergriffen).

)Sozio—psychologische Flugl&rmuntersuchungen im Gebiet der drei Schweizer
Flughdfen Zurich, Genf, Basel (Mai 1974) Bezug: Bundesamt flr Zivilluft-
fahrt, Bern



trieblicher, technischer und akustischer Hinsicht stark von
Strahlflugzeugen. Flugpldtze der Kleinaviatik lassen sich des-
halb nicht mit dem flir die Landesflughdfen geltenden NNI-Ldrm-

belastungsmass beurteilen.

In Ermangelung spezieller Untersuchungsergebnisse verwendete
man bis heute zur Beurteilung des Kleinaviatikldrms vielfach
die 1963 im Bericht "L&rmbekdmpfung in der Schweiz" empfohle-
nen Grenzrichtwerte. Allerdings hat die Praxis gezeigt, dass
diese Grenzrichtwerte fir die Beurteilung von Flugldrm im
allgemeinen nicht geeignet sind (siehe auch Ziff 42). Die Be-
reitstellung zweckmidssiger Beurteilungskriterien in Form
neuer Belastungsgrenzwerte fiir den LaArm der Kleinaviatik ist

deshalb dringend notwendig.

Sowohl das geltende Luftrecht als auch das kiinftige Umwelt-

schutzrecht des Bundes fordern solche Belastungsgrenzwerte:

® Die Verpflichtung zur Errichtung von Ldrmzonen gilt nach
Artikel 56 der Luftfahrtverordnung nicht nur fir die
Landesflughdfen, sondern auch flir die konzessionierten
Regionalflugpldze (Regionalflughdfen), d.h. fiir Bern-
Belp, Birrfeldq Grenchen, La Chaux-de-Fonds - Les Epla-
tures, Lausanne-La Blécherette, Samedan und Sitten. Die
Zonenpldne hdtten bis am 31. Dezember 1980 &ffentlich
éufgelegt werden sollenj; mit Ricksicht auf die noch feh-
lenden Ausfiihrungsvorschriften hat das Eidg. Verkehrs-
und Energiewirtschaftsdepartement gestlitzt auf eine Er-
mdchtigung in der Luftfahrtverordnung (Art. 68 Abs. 3)
die Frist bis Ende 1983 verldngert,

® Die Belastungsgrenzwerte werden aber auch im Rahmen des
kiinftigen Bundesgesetzes iiber den Umweltschutf” grosse
Bedeutung erhalten. Nach dem Gesetzesentwurf vom 31. Ok~

tober 1979 soll die Umweltvertrdglichkeit von neuen Flug-

1
)Betriebskonzession noch nicht rechtskrdftig.

2)Botschaft zu einem Bundesgesetz tliber den Umweltschutz (vom 31.10.1979),



platzen und die Notwendigkeit von technischen, betrieb-
lichen und ortsplanerischen Lirmschutzmassnahmen bei be-
stehenden Flugpldtzen anhand solcher Belastungsgrenzwerte

beurteilt werden.

Der vorliegende Bericht wird somit nicht nur filir den Erlass
einer Lirmzonenverordnung flir konzessionierte Regionalflug-
platze, sondern auch fiir die Beurteilung von Gesuchen zum

Bau oder Ausbau von konzessionierten oder bewilligten Regio=-
nalflugpldtzen und Flugfeldern, fliir die Ueberprﬁfhng des Be-
triebes auf bestehenden Flugpldtzen, und schliesslich fiir die
Ueberpriifung der Ortsplanungen in der Umgebung der Flugplédtze

bedeutsam werden.

13 Durchfiihrung des Auftrages

Da sich die Ergebnisse der Flugldrmuntersuchungen in der Um-
gebung der Landesflughdfen nicht auf die Ubrigen Flugpldtze
tibertragen liessen, mussten in der Umgebung von Flugplédtzen
der Kleinaviatik weitere Untersuchungen durchgefiihrt werden.
Die Untersuchungen erfolgten in den Jahren 1979 und 1980 im
Gebiete von sechs ausgewdhlten Flugpldtzen. Das Ergebnis liegt
in ausfiihrlichen Berichten vorl). Bei der Auswahl der Flug-
pldtze achtete man darauf, dass die verschiedenen Landesteile
und Siedlungstrukturen (stidtische und l&ndliche) sowie Flug-
pldtze mit hohem bzw, geringem Verkehrsaufkommen berilicksich-

tigt wurden.

})Institut flir praxisorientierte Sozialforschung, Zirich, unter Mitwir-
kung der Eidg. Materialpriifungsanstalt, Dubendorf;
Stdrwirkungen durch den Ldrm der Kleinaviatik, (Juni 1980) Herausgeber:
Bundesamt fiir Umweltschutz und Bundesamt fir Zivilluftfahrt, Bern

- Prazisierungen zum Bericht (vom 15, Juni 1981)

- Zusatzauswertung (Dezember 1980f unverdffentlicht.



Das Bundesamt filir Zivilluftfahrt veranlasste zudem eine Stu-

die zur Absch&dtzung der Anzahl lirmbelasteter Personen und

Bauzonen in der Umgebung der Flugplidtze der Kleinaviatikl.

)

Diese Untersuchung diente ferner auch dazu, die Grdssenord-

nung der Kosten einer gesetzlich zu verankernden Sanierungs-

pflicht bei {libermdssigen Fluglirmbelastungen in der Umgebung

von Flugpldtzen der Kleinaviatik abzuschétzen,

Die wissenschaftlichen Untersuchungen wurden durch eine spe-

zielle Arbeitsgruppe der Kommission unterstiitzt und begleitet.

Die Kommission beauftragte diese Arbeitsgruppe "Kleinaviatik"

zudem, erste Vorschldge fir Belastungsgrenzwerte zu erarbei-

ten. Die Kommission hat diese Vorschlidge gepriift und empfiehlt

nun deren Einflihrung und Anwendung.

14 Zusammensetzung der Kommission

Die Expertenkommission ist wie folgt zusammengesetz:

Vorsitzender:

PD Dr. B. BOhlen, stellvertretender Direk-
tor des Bundesamtes fiir Umweltschutz, Bern

Frau RA Susanne Casetti, Schweizerische Ge-
sellschaft flir Umweltschutz, Ziirich, (seit
September 1981)

Prof. Dr. E. Grandjean, Direktor des Insti-
tutes filr Hygiene und Arbeitsphysiologie
der ETH, Zirich (bis Ende 1980)

Dr. R. Hofmann, Physiker, Abteilung fiir
Akustik und L&rmbekdmpfung der EMPA Diiben-
dorf (seit September 1981)

Prof. A. Lauber, Dipl. Ing., Vorsteher der
Abteilung filir Akustik und Lérmbek&mpfung der
EMPA, Dibendorf

Dr. R. Miller, Soziologe, Lausanne

Dr. R. Probst, ORL-Spezialarzt bei der Grup-
pe Arbeitsmedizin der SUVA, Luzern

Prof. Dr. E.J. Rathe, beratender Ingenieur,
Russikon

)P. Winkelmann, Abschidtzung der Anzahl lirmbelasteter Personen und Bau-
zonen bei Flugpl&tzen der Kleinaviatik (1981)



- RA Dr. O. Schenker-Spriingli, Geschéftsfihrer
der Schweizerischen Liga gegen den L3rm,
Kisnacht

- Dr. R. Stiideli, Direktor der Schweizerischen
Vereinigung filir Landesplanung, Bern

- Dr. G. Verdan, Chef der Abteilung Lirmbe-
kdmpfung, Bundesamt fiir Umweltschutz, Bern

- Prof. Dr. H-U. Wanner, Institut fir Hygiene
und Arbeitsphysiologie der ETH, Ziirich
(seit September 1981)

Stdndige Experten:

~ Dr. R. Hofmann, Physiker, Abteilung fir
Akustik und Lirmbekd&mpfung der EMPA, Diiben-
dorf (bis Ende August 1981)

- G. Iselin, Fiirsprecher, Bundesamt fiir Um-
weltschutz, Bern

- Prof. Dr. H~U, Wanner, Institut flr Hygiene
und Arbeitsphysiologie der ETH, Ziirich
(bis Ende August 1981)

Sekretariat: - R. Clerc. Ing. HTL, Abteilung L&drmbekdmpfung,

Bundesamt fiir Umweltschutz, Bern

Die Arbeitsgruppe "Kleinaviatik" hatte folgende Zusammenset-

zung:

Dr, G. Verdan, Chef der Abteilung Lirmbekdmpfung,
Bundesamt filir Umweltschutz, Bern (Vorsitz)

R. Clerc, Technischer Experte, Bundesamt filir Umwelt-
schutz, Bern

J.R. Hediger, wissenschaftlicher Beamter, Abteilung
flir Akustik und Larmbek&mpfung der EMPA, Dlibendorf

Dr. R. Hofmann, wissenschaftlicher Adjunkt, Abteilung
fiir Akustik und Lirmbekdmpfung der EMPA, Diibendorf

M. Neuenschwander, Vizedirektor, Bundesamt flir Zivil-
luftfahrt, Bern

J. Roulin, Chef der Sektion Technik, Bundesamt fir
Unweltschutz, Bern

A. Weber, Technischer Beamter, Bundesamt fiir Zivil-
luftfahrt, Bern

S. Wenger, Adjunkt, Bundesamt flir Zivilluftfahrt,
Bern



2 LAERM DER KLEINAVIATIK ALS UMWELTSCHUTZPROBLEM

Kleinaviatik, auch Leichtfliegerei oder allgemeine Luftfahrt
genannt, ist ein Sammelbegriff flir diejenigen Flugbetriebs-
arten, welche nicht zum kommerziellen Luftverkehr mit Gross-—
flugzeugen oder zur Militdraviatik gezdhlt werden. Sie um-
fasst namentlich Arbeitsfliige, Taxi- und Passagierrundfliige,

1
Geschdfts— und Privatreisefliige, Flugschulung und Flugsport?

Obwohl Fluggerdusche liberall auftreten wo Flugzeuge vorbei-
fliegen ist der Flugldrm in der unmittelbaren Umgebung der
Flugpldtze am ausgeprdgtesten, einerseits sind da die Flug-
zeuge nhahe am Boden und anderseits konzentrieren sich da

die Flugzeugbewegungen auf bestimmte Flugwege.

Die Kleinaviatik ist weltweit stark im Zunehmen begriffen. In
der Schweiz ist seit etwa 1970 diese Zunahme nicht mehr so

) hat in den letzten 10 Jah-

ausgeprdgt: Die Flugbewegungszahf
ren im Mittel j&hrlich um 1%, die Anzahl Flugstunden um etwa

4% zugenommen (siehe Figur 1).

Die Zunahme der Lirmbelastung infolge dieser Entwicklung
konnte allerdings dank der erzielten technischen Fortschritte
bei der Larmguellenbekdmpfung gemildert werden. Die bereits
1971 eingefiihrten und 1978 verschidrften Zulassungsvorschrif-
ten (Emissionsgrenzwerte) vermochten die Tendenz zu lauteren
Flugzeugen umzukehren; die Fortschritte sind jedoch weniger
gross als bei den Strahiflugzeugen. Zudem wirken sich techni-
sche Fortschritte nicht so rasch aus, weil die durchschnit-
tliche Lebensdauer eines Kleinflugzeuges mit 10 - 20 Jahre
verhdltnismdssig hoch ist: Der Ersatz dlterer, ldrmigerer
Flugzeuge durch neue, leisere Flugzeuge ist ein zeitaufwendi-
ger Prozess. Das Larmproblem der Kleinaviatik hat trotz lei-
serem Flugmaterial in den letzten Jahren gesamthaft eher zu

als abgenommen.

l)Im Rahmen dieses Berichtes werden die Helikopterflige vom Begriff Klein-

aviatik ausgeklammert, da sie beziliglich Larmbelastung anders beurteilt
werden missen als Fl&chenflugzeuge.

2)Jec'ler Start und jede Landung gilt als eine Flugbewegung: Ein Flug er-

gibt also zwei Bewegungen, die auf einem oder auf zwei verschiedenen
Flugplétzen stattfinden konnen.
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Figur 1:  Entwicklung der Kleinaviatik in der Schweiz 1960 - 1980

Heute bestehen in der Schweiz drei Landesflughdfen (Basel-
Miilhausen allerdings auf franz®sischem Gebiet), sieben kon-
zessionierte Regionalflugplétzel)("Flughéfen“), 21 bewilligte
Regionalflugplétzel)("Flugfelder") und 43 weitere Flugfelder,
davon neun Militdrflugpldtze mit beschrénkter ziviler Mitbe-
nlitzung, 14 nur fiir Helikopter geeignete Flugfelder, 5 Winter-

flugfelder und ein Wasserflugplatz (siehe Figur 2).

)Der Ausdruck Regionalflugplatz wird im Bundesbeschluss vom 22. Juni 1945
Gber den Ausbau der Zivilflugpl&tze verwendet. Er entspricht dort heute
dem Ausdruck Regionalflughafen, wie er 1979 durch Aenderungserlass in
die Luftfahrtverordnung aufgenommen worden ist.

In der Luftfahrtgesetzgebung wird im Ubrigen zwischen Flughidfen (= kon-
zessionierten Flugpldtzen) und Flugfeldern (= Flugplatze mit einer Po-
lizeibewilligung) unterschieden (siehe auch Ziffer 81). Im kiinftigen
Luftrecht sollen - nach Ansicht des Bundesamtes flr Zivilluftfahrt
(BZL) - vier Flugplatzkategorien festgelegt werden:

Landesflughéfen, konzessionierte Regionalflugplédtze, bewilligte Regio-
nalflugpldtze und Flugfelder. Als Regionalflugplédtze werden vom Bundes-
amt flr Zivilluftfahrt vorlaufig jene Flugplatze der Kleinaviatik be-
zeichnet, die im &ffentlichen Interesse der Ausbildung von Flugperso-
nal oder regionalen Verkehrsbediirfnissen dienen; sie sind oftmals auch
Zentren von Flugsport und Flugtouristik.

Als vorldufiges Mindestkriterimm filr die Einstufung eines Flugfeldes
als bewilligter Regionalflugplatz wurden vom BZL bestimmt:

Fliegerische Vorschulung (FVS) w&hrend mindestens flinf Jahren oder mehr
als 8'000 Schulbewegungen oder 3'000 Segelflugstarts im Stichjahr 1977.
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_10_

Von der gesamtschweizerisch rund einer Million Bewegungen im
Jahr 1979 entfielen etwas mehr als die Hdlfte auf die zehn
folgenden Pl&tze: Birrfeld, Bern-Belp, Grenchen, Buttwil, Lo-
carno, Sitten, Altenrhein, Triengen, Speck-Fehraltorf und
Lausanne. Ein Viertel aller Flugbewegungen fanden auf den

drei erstgenannten Pldtzen statt.

Die Flugpldtze unterscheiden sich nicht nur in der Betriebs-
intensitdt sondern auch durch die Flugbetriebsarten. Montri-
cher, Schdnis und Amlikon sind zum Beispiel reine Segelflug-
pldtze (kein Motorflugbetrieb mit Ausnahme der Schleppflug-
zeuge und Motorsegler). Hausen am Albis, die Basis der schwei-
zerischen Luftverkehrsschule, kann als Schulflugplatz bezeich-
net werden. Mittlere und schwere zweimotorige Flugzeuge oder
sogar Strahlflugzeuge sind regelmdssig in Bern, Lugano oder
Samedan anzutreffen, wo auch ein bescheidener Linienverkehr
besFeht. Auf vielen Flugpldtzen finden mehrere Flugbetriebs-
arten nebeneinander statt, zum Beispiel Schulung, Segelflug-
schlepp, Reisefliige etc. Jede dieser Betriebsarten hat ihre
besonderen Eigenheiten und Ld&rmprobleme. So k&nnen zum Bei-
spiel Flige in der Platzrunde (Volte) zum Erlernen der Start-
und Landetechnik zu erheblichen St&rungen fiihren, da sie in
kurzen Abstd@nden oft wiederkehrende Ger&usche verursachen.
Eine &dhnliche Charakteristik weisen Segelflug=Schleppfliige

und in gewissen F#llen Fliige zum Absetzen von Fallschirm-

springern auf.

Der Kleinaviatik-Flugbetrieb ist gr8sstenteils an gute Wetter-
bedingungen gebunden. Da im Winterhalbjahr bei uns allgemein
unglinstiges Wetter herrscht (Nebellagen oder tiefe Wolken-
basis, schlechte Sicht, Vereisungsgefahr) und zudem sehr vie-—
le Flugpldtze mit Graspisten nicht benilitzt werden kdnnen,
konzentriert sich der Flugbetrieb hauptsdchlich auf das Som-
merhalbjahr. Zudem ist in der Regel der Betrieb am Wochenende
am intensivsten. Diese Konzentration der.Flﬁge fiihrt zu be-
sonderen Problemen, die zum Teil auch dort bestehen, wo in der
Mittagspause oder abends Wohngebiete durch intensiven Flugbe-

trieb betroffen sind.



_ll_

Ein weiterer Grund fiir die Zunahme des Lirmproblems ist die
andauernde Wohnbautdtigkeit in der N&dhe einiger Flugpldtze.
Auch heute noch sind vielerorts Wohnbauzonen ausgeschieden,
die im Falle einer weiteren Ueberbauung zu Konflikten fihren
kbnnen. So wurden zum Beispiel bei 15 von 30 untersuchten
Flugplédtzen, ausgeschiedene aber noch unbebaute Wohnzonen
festgestellt, die einer Flugldrmbelastung von iUber 55 dB(A%)
ausgesetzt sind. Bei 8 von 30 Flugpl&Atzen sind solche poten-
tielle Wohngebiete sogar einer Flugl&drmbelastung von mehr als
60 dB(A) ausgesetzt. In bereits iiberbauten Wohngebieten sind
heute etwa 20'000 Personen einer Kleinaviatik~Ldarmbelastung
von Uber 55 dAB(A), 4'600 Personen sogar einer solchen von

tiber 60 dB(A) ausgesetzt (éiehe auch Ziffer 72).

Diese Zahlen m&gen im Vergleich zum Strassenldrm oder zum
Flugldrm der Landesflughdfen klein erscheinen, fiir die Be-
troffenen stellen die Belastungen jedoch trotzdem ein Pro-

blem dar.

1)

Lirmbelastung in L, Definition L, siehe Ziffern 42 und 63
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3 LAERMBEKAEMPFUNGSKONZEPT

31 Allgemeines Konzept

Dem Entwurf zu einem Bundesgesetz iliber den Umweltschutz liegt
ein allgemein gliltiges Ldrmbekdmpfungskonzept zu Grunde, das
sich nach Ansicht der Kommission grundsdtzlich auch zur Be-

kdmpfung des Flugldrms eignet.

In seiner allgemeinen Formulierung lautet das Konzept wie
folgt:

- Der Larm ist in erster Linie an der Quelle zu reduzieren.

Dabei ist die bestmogliche Lidrmschutztechnik zu fordern.

Mit anderen Worten sind die Lidrmemissionen - unabhdngig
von der bestehenden Umweltbelastung - so weit zu begrenz-
zen, wie dies technisch und betrieblich méglich und wirt-

schaftlich tragbar ist.

- Wo dies nicht geniligt, um den Ldrm im konkreten Einzelfall

auf das ertrdgliche Mass zu beschrédnken, sind weitere Mass—

nahmen zur Lidrmreduktion zu treffen. Denkbar sind insbeson-
dere Ortliche und zeitliche Betriebseinschrdnkungen, ge-
eignete Verkehrsregeln, ortsplanerische und bautechnische

Massnahmen.

- Wo keine geeigneten Massnahmen zur Reduktion des Lirms bzw.
zur Einddmmung seiner Ausbreitung zur Verfliigung stehen und
es im lUberwiegenden &ffentlichen Interesse ist, die Anlage
trotz lUbermdssigen Ldrmbelastungen zu errichten oder wei-
terhin zu betréiben, sind ausnahmensweise als Ersatzldsung

Schutzmassnahmen beim Betroffenen (z.B. erhbhte Schalliso-

lationen der Gebdude) anzuordnen.

Die weiteren Massnahmen und besonders die Schutzmassnahmen
beim Betroffenen sollen mehr als Ausnahme denn als Regel gel-
ten. Das bedeutet aber, dass dem Prinzip der bestmdglichen
Liarmschutztechnik an oder bei der Quelle gr8sste Beachtung

geschenkt werden muss,
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Die drei genannten Massnahmengruppen dlirfen nicht erst im
Falle einer Beanstandung zur Anwendung gelangen. Im Sinne

des Vorsorgeprinzips muss bereits in der Entwicklungs- und

Kontruktionsphase neuer Gerdte, Maschinen, Fahrzeuge und
Flugzeuge und in der Planungsphase neuer ldrmemittierender

Anlagen (z.B. Flugpldtze) entsprechend gehandelt werden.

Die wesentlichen Rechtsinstrumente zur Verwirklichung dieses

Konzepts sind Vorschriften zur Emissionsbegrenzung einerseits

und Belastungsgrenzwerte andererseits.

Die Emissionsbegrenzungsvorschriften k&nnen als Emissions-

grenzwerte, als technische Bau- und Ausrilistungsvorschriften
oder als Betriebsvorschriften erlassen werden. Sie sollen
dazu dienen, der bestm®glichen L&rmschutztechnik zum Durch-

bruch zu verhelfen.

Die Lidrmbelastungsgrenzwerte stellen Beurteilungskriterien

fiir die Schddlichkeit oder Ldstigkeit wvon Li3rmeinwirkungen
dar. Die Notwendigkeit und Dringlichkeit weiterer Massnahmen
(einschliesslich Schallschutzmassnahmen) wird sich deshalb in
erster Linie am Vergleich mit solchen Belastungsgrenzwerten

ausrichten.

32 Bedeutung des Konzeptes flir den Lidrm der Kleinaviatik

Die Forderung nach der bestmdglichen Larmschutztechnik steht

auch in der Kleinaviatik im Vordergrund. Die Schweiz kennt
bereits seit 1971 Emissionsgrenzwerte als Zulassungsnormen
fliir Flugzeuge bis zu 5,7 Tonnen Abfluggewicht. 1978 sind die-
se Normen im Rahmen der Vorschriften der Internationalen Zi-
villuftfahrt~Organisation (ICAQO) leicht verschdrft worden.
Weitere Normenverschidrfungen sind notwendig und in einem ge-
wissen Ausmass technisch auch realisierbar. Allerdings wird
in den ndchsten Jahren kein Durchbruch zu wesentlich leiseren

Flugzeugen der Kleinaviatik erwartet.
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Bei der Mehrzahl der Flugzeuge wird der Emissionspegel vor
allem durch den Propellerldrm bestimmt. Der Reduktion des
Propellerldrms (z.B. durch Reduktion der Umfanggeschwindig-
keit der Propellerspitzen) sind physikalische Grenzen gesetzt.
Bei einigen Flugzeugen, die bereits im Verkehr sind, lassen
sich durch geeignete Propellermodifikationen, bessere Auspuff-
schallddmpfer etc. noch gewisse Verbesserungen erzielen. Durch
Bevorzugung besonders leiser Flugzeugtypen im Rahmen der Be-
triebsreglemente oder durch larmabhidngige Landetaxen liesse

sich der Erneuerungsprozess allenfalls etwas beschleunigen.

Flir die Kleinaviatik sind aber auch die betrieblichen Vor-

schriften von besonderer Bedeutung flir die Lirmbekdmpfung:
Die An—- und Abflugwege und die Platzrunden (Volten) sind so
festzulegen, dass mdglichst keine besiedelten Gebiete iiber-
flogen werden. Ferner sind die Betriebszeiten, namentlich

fiir Flige im Platzrundenbereich so einzuschranken, dass dem
Ruhebedlirfnis der betroffenen Bev&lkerung angemessen Rechnung
getragen wird. Wenn die vorgenannten Massnahmen nicht aus-
reichen die Larmbelastung auf ein tragbares Mass zu reduzie-
ren, sind - als ultima ratio - auch Beschrdnkungen der An-

zahl Flugbewegungen vorzusehen.

Grosse Bedeutung haben auch die planerischen Massnahmen. Die

Bediirfnisse neuer Flugplidtze sind gegenilber den Grundsdtzen
der Raumplanung abzuwdgen. Bei bestehenden und neuen Flug-
plitzen ist zudem sicherzustellen, dass ein Heranwachsen
neuer Wohngebiete verhindert wird. Allenfalls sind Umzonungen

und Riickzonungen zu priifen und soweit méglich durchzusetzen.

Im Zusammenhang mit der Kleinaviatik sind Schutzmassnahmen

beim Lidrmbetroffenen von eher untergeordneter Bedeutung. Ei-

ne erste grobe Abschidtzung zeigt, dass extreme Lirmbelastun-
gen nur sehr selten vorkommen (siehe Ziff. 72). Ferner sind

bauliche Massnahmen zur Eind&mmung der Lirmausbreitung nur

selten anwendbar. Sobald die Flugzeuge in der Luft sind,
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ladsst sich die LArmausbreitung nicht einddmmen. Bauliche Mass-
nahmen kdnnen nur filir spezielle Tatigkeiten am Boden oder in
Bodenndhe wirksam sein (z.B. zur Einddmmung der Lirmausbrei-

tung bei Standl&ufen).

Unter diesen Voraussetzungen kommt auch beim Flugldrm den
Belastungsgrenzwerten eine besonders grosse Bedeutung zu,

sel es
- als Planungsinstrument im Sinne der Vorsorge,

- als Beurteilungskriterium fiir die L&dstigkeit von Flugldrm
und fiir die Beurteilung der Notwendigkeit und Dringlich-
keit von weiteren Massnahmen, insbesondere von betriebli-

chen Einschrdnkungen.



4 AKUSTISCHE GRUNDLAGEN

41 Grundbegriffe

Unser Gehdr nimmt bereits kleine Druckschwankungen der Atmo-
sphidre wahr, sofern die Zahl der Schwingungen pro Sekunde
(Frequenz) im Bereich von 16 bis etwa 16'000 liegt. Solche
Druckschwankungen, welche zum Beispiel von mechanisch
schwingenden Gegenstdnden erzeugt werden, breiten sich in

der Luft wellenfdrmig aus. Sie werden als Schall bezeichnet.

Der zeitliche Verlauf des Schalldruckes kann im Detail sehr
kompliziert sein. Das Geh&r verarbeitet den Schall aber zu
zwei zusammenfassenden Eindrilicken: zur Lautheit und zur ton-
lichen Zusammensetzung. Diese beiden Eindriicke entsprechen
weitgehend den Grdssen, mit denen die Physik ein Gerdusch

beschreibt. Mit der Lautstdrke ist eng die Intensitdt ver-

bunden (definiert als die Schallenergie, welche pro Sekunde
durch eine senkrecht zur Ausbreitungsrichtung gedachte Fld-
che von 1 m2 strémt) . Das Spektrum dagegen gibt die tonliche
Zusammensetzung eines Gerdusches an, sagt also, welche TOne
(Frequenzen) im Ger&usch enthalten sind, und wie gross die

Anteile der einzelnen Frequenzen an der Gesamtintensitdt sind.

Die Bestimmung von Intensitdt und Spektrum erfolgt wdhrend
einer gewissen Mindestzeit. Beide GrOssen sind also bereits
zeitliche Mittelwerte. Auch das Gehor fihrt eine solche Mit-
telwertbildung durch. In Schallmessgerdten wird dies durch
elektronische Bauelemente erreicht, welche durch eine "Zeit-
konstante" charakterisiert werden. Viele Messinstrumente ge-
statten die Wahl zwischen mehreren Zeitkonstanten, welche mit
den englischenWorten SLOW, FAST und IMPULSE bezeichnet werden.
Je ldnger die Mittelungszeit gewdhlt wird, umso stdrker wer-
den kurzzeitige Pegelausschldge ausgegldttet. Die Ablesung
der Schallpegelmesswerte wird dadurch erleichtert. Als Nach-
teil ist jedoch ein gewisser Informationsverlust Ulber kurz-

zeitige Intensitdtsspitzen in Kauf zu nehmen.



- 17 -

Die Bewertung eines Gerdusches hdngt unter anderem von In-
tensitdt und Spektrum der Gerduschquelle ab. Da das Gehdr
ganz hohe (iber 8'000 Schwingungen pro Sekunde) und ganz
tiefe (unter 200 Schwingungen pro Sekunde) Frequenzen bei
gleicher Intensitdt weniger laut empfindet als mittlere Ton-
h6hen, dirfen bei einer empfindungsgerechten Bestimmung der
Gesamtintensitdt eines Gerdusches die einzelnen Frequenzen
nicht einfach aufaddiert werden. Diese Gehdreigenschaft
lasst sich in Instrumenten durch elektrische Filter nachah-
men. Es stehen mehrere Filterkurven zur Wahl, welche mit den
Buchstaben A, B, C, D bezeichnet werden. Heute wird weltweit

fiir die meisten Lirmarten die Filterkurve A verwendet.

Die Schall- bzw. Lirmmessung ist demzufolge eine gehdrange-
glichene Intensitédtsmessung. Da in unserer Umwelt h&rbare Ge-
rdusche in einem riesigen Intensitidtsbereich (die Extreme
zwischen dem leisesten und lautesten Ger&dusch verhalten sich
wie 1:1 Billion) vorkommen, ist zur Angabe der Intensitit

ein logarithmisches Mass angezeigt. Der Intensitdtsbereich
wird dadurch auf etwas mehr als hundert Einheiten zusammenge-
drédngt. Dieses Relativmass, Schallpegel genannt, wird in der
Einheit "Dezibel" (dB) ausgedriicktl),

Wird die Intensitdt unter Einschalten eines A-Filters gemes-
sen, so muss dies angegeben werden. Man spricht dann vom
"A-bewerteten Schallpegel", bezeichnet mit dem Symbol LA.

Messwerte werden oft kurz als dB(A) bezeichnet.

1
) Die Angabe des Schallpegels L mit der Intensitit I (W/mz) erhdlt man

in 4B nach folgender Vorschrift:

I
L = 10-log, I [aB]
[Io = 1512 W/m?2
entsprechend der HSrschwelle

Den gleichen Zahlenwert von L erhdlt man, wenn man statt von der
Schallintensitdt vom Schalldruck p ausgeht. Als Bezugsschalldruck
pPo ist 20-107° Pascal zu wahlen (=H6rschwelle)

| 2
L =10 log [i— J [aB]
o
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Ein Gerdusch wird im Mittel dann etwa als doppelt so laut
empfunden, wenn sein Pegel um 10 dB(A) erhdht wird. Diese
Erfahrung beruht auf Untersuchungen an vielen Versuchsperso-
nen. Die individuelle Empfindung kann jedoch um diesen Mit-
telwert erheblich streuen. Der Lautstdrkeumfang des mensch-
lichen Gehdrs geht von ca. 0 dB (Hbrschwelle) bis gegen

130 dB (Schmerzgrenze).

42 MessgrOssen und Ldrmbelastungsmasse

Flir die Messung und Beurteilung von Flugldrm wurden weltweit
eine Vielzahl von Massen vorgeschlagen. Die meisten davon
wurden jedoch im Hinblick auf eine Beschreibung der Stérung
der Verkehrsflugzeuge mit Strahltriebwerken entwickelt. Auf
eine Nennung und Beschreibung all dieser speziellen Masse
kann hier im Zusammenhang mit dem Ldrmproblem der Kleinavia-

tik .verzichtet werden.

Der in Ziffer 41 beschriebene momentane Schallpegel, gemessen
in dB(A)-Einheiten geniigt indessen nicht um die Flugldrm-
Stérwirkung zu erfassen. Nebst dem momentanen Schallpegel
sind auch die Dauer und die H&8ufigkeit der einzelnen Lirmer-
eignisse von Bedeutung. Die Dauer der Liarmeinwirkung eines
einzelnen Flugzeuges ist namentlich von zwei Faktoren ab-
hdngig: Der Entfernung des Flugzeuges vom Messort und von der
Fluggeschwindigkeit. Ein nah und schnell fliegendes Flugzeug
wirkt weniger lang ein als ein weitentferntes, langsam fliegen-
des Flugzeug. Die Haufigkeit der Lirmereignisse andrerseits,
ist von der Betriebsintenistdt (Anzahl Flugbewegungen pro
Zeiteinheit) und von der Verteilung der Flige auf die ver-

schiedenen Flugwege abhdngig.

Die Gesamtldrmbelastung wird durch all diese Grdssen beein-
flusst. Es gilt somit, unter Einbezug all dieser messbaren
Grdssen, geeignete Kennwerte zu finden, welche die Lirmbe-
lastung an einem bestimmten Ort fiir einen ld3ngeren Zeitraum

gliltig beschreiben.
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Solche Kennwerte sind der "Noise and Number Index" (NNI), die

statistischen Schallpegelwerte (z.B. L L der Mit-

507 Ly7 Bo.1)e
telungspegel Leq und der hier speziell eingefiihrte Flugldrm-
Beurteilungspegel Lr'
® Der ggll) wird in der Schweiz zur Beurteilung des Flug-
l8rms in der Umgebung der Landesflughdfen verwendet. Er
berticksichtigt den durchschnittlichen Spitzenpegel der
einzelnen Vorbeiflliige und die mittlere Anzahl taglicher

Fllige mit Spitzenpegeln iliber ca. 68 dB(Aa).

Da sowohl die Dauer der Larmeinwirkung wie auch die Fli-
ge mit Pegeln unter 68 dB(A) unberlicksichtigt bleiben,
eignet sich dieses Mass fiir die Beschreibung des Klein-
aviatikldrms nicht. Zudem entspricht auch die Gewichtung
der Flugbewegungszahl in der NNI-Formel nicht den Ergeb-

nissen der Kleinaviatik-Larmuntersuchungen.

® Die in der Schweiz bisher auch fiir Kleinaviatikl&drm oft~

2)

mals angewendeten statistischen Schallpegelwerte 'L L

50" 71

Lo.l berlicksichtigen zwar theoretisch sowohl die Dauer
als auch die Hdufigkeit der einzelnen Ldrmereignisse., In
der Praxis ist der LSO—Wert jedoch kaum brauchbar, weil
die gesamte Flugldrm-Einwirkungszeit selten 50% der Be-
urteilungszeit ilbersteigt. Der L50—Wert wird somit in
erster Linie vom {ibrigen Umgebungsldrm und nicht vom
Flugldrm bestimmt. Bleiben die Ll und Lo.l~Werte, die
ihrerseits zwar die einzelnen Flugldrmspitzenpegel eini-
germassen erfassen, aber kaum von der Betriebsintensitit

(Hdufigkeit von Fligen) abhdngig sind.

Aus diesen Grinden eignen sich auch die statistischen
Schallpegel nur schlecht zur Beschreibung der Std8rwirkung

von Kleinaviatikldrm.

1
)Der Noise and Number Index (NNI) berechnet sich nach folgender Formel:
NNI = L__+15¢ log N - 80
I"PN g
Dabei bedeuten: EPN = Mittelwert des Li&rmpegelmaximum in PNdB
N = Mittlere Anzahl t8glicher Flugbewegungen

zwischen 06.00 und 22.00 Uhr mit Lirmpegel-
maxima Uber 80 PNdB (=68 dB{(A))

2)

(L = Pegelwerte die wahrend 50% (1%, 0,1%) der Beurteilungs-

507 }
zeit erreicht oder iiberschritten werden.

1’ Lo
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® Besser geeignet ist der Mittelungspegel th , der sowohl

Maximalpegel, Dauer und Hdufigkeit der Einzelereignisse

in einer Masszahl zu kombinieren vermag. Dauer und Hdaufig-

keit werden allerdings in einer Gewichtung beriicksichtigt,
die nicht den Ergebnissen der Flugldrmuntersuchungen

entspricht (siehe Kapitel 5).

® Durch Einfiihrung des Korrekturfaktors K ldsst sich diese
Gewichtung derart verdndern, dass den Ergebnissen der
Flugldrmuntersuchungen besser Rechnung getragen werden

kann. Das so gebildete neue Ldrmbelastungsmass der Form

Lr Leq f+ K wird Fluglérm—Beurteilungspegelz)genannt_
7

1)

2)

Der Mittelungspegel L ist der zeitlich konstante Pegel, der genau
der Schallenergie des zeitlich ver&nderlichen Schallpegels im gleichen

Beurteilungszeitraum entspricht.
Die Formel lautet:

1 T o.1" L(t)
L = 10 - log['— J w0 dt:l
eq T
o
wobei L(t) = zeitlich verdnderlicher Schallpegel
T = Beurteilungszeitraum
Bestimmung des L £ und des Korrekturfaktors K siehe Ziffer 63
edr
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WIRKUNGEN VON LAERM DER KLEINAVIATIK

Der Ldrm der Kleinaviatik unterscheidet sich in verschiedener

Hinsicht vom L&rm der Grossflugzeuge, der Militiraviatik oder

des Helikopterflugwesens. Sowohl die tonliche Zusammensetzung

des Fluggerdusches als auch die Intensitit, Hiufigkeit und

die Zeitdauer der Larmbelastung sind flir die genannten Flug-

arten verschieden. Die nachfolgenden Ausfiihrungen lassen sich

deshalb nicht unbesehen auf alle Flugl&drmarten tbertragen,

Die wichtigsten unerwiinschten Wirkungen des Flugldrms sind:

Beeintrdchtigung von Ruhe und Erholung;
Beeintrdchtigung der Wohnzufriedenheit;

Storung des "normalen" Wohnverhaltens und der Freizeitge-
staltungs;

Stdrung der Kommunikation (Sprache, Telefon, Radio, Fern-
sehen etc.) ;

Beeintrdchtigung geistiger Tdtigkeiten durch die Ablenkung
und Stodrung der Konzentration.

Der Flugldrm entfaltet seine Wirkungen in erster Linie in den

Wohnbereichen in der N&he der Flugpl&dtze, aber auch in den

weliter entfernten, hiufig {iberflogenen Wohn- und Erholungs-

gebieten. Da, von wenigen Ausnahmen abgesehen, die Leicht-

fliegerei nur tagsiiber betrieben wird, sind St8rungen der

Nachtruhe eher von untergeordneter Bedeutung,

Ldrm und Gesundheit

Hdufige und regelmdssige RuhestSrungen und Behinderungen

der Erholung, Stdrungen der Kommunikation und der Konzen-
tration sowie gelegentliche Schlafstbrungen sind als Be-

eintrdchtigungen des Wohlbefindens und damit mdglicherwei-
se sogar der Gesundheit zu bezeichnen. Der Uebergang vom
Zustand des Wohlbefindens zur Krankheit ist fliessend.
Hiufige Stdrungen des Wohlbefindens, wie sie bei starker Be-

lastung durch Flugldrm vorkommen, sind als Beeintrdchtigungen
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der Gesundheit zu werten. Diese Wertung gilt auch dann,
wenn unmittelbare, akute Lidrmschiden (z.B, H8rschdden) in
der Umgebung der Flugpldtze der Kleinaviatik nicht zu er-
warten sind. Der Flugldrm summiert sich aber mit den libri-
gen Lirmeinwirkungen vielfach zu einer "Gesamtbelastung",

die auf die Dauer ein Gesundheitsrisiko darstellt.

Stbérungen und Beldstigungen

Die aufgeflihrten Wirkungen des Fluglédrms werden vielfach
nicht als einzelne Beeintrichtigungen wahrgenommen, sondern
vielmehr ganz allgemein als Stdrung erlebt. Diese Stdrungs-
empfindung ist eine Summation bewusster und unbewusster
Lirmwirkungen. Es ist deshalb gerechtfertigt, Angaben

{iber die Stdrung als Grundlage zur Festsetzung von Grenz-
werten fiir den Flugldrm zu beriicksichtigen. Dies umso mehr,
als sich nach dem heutigen Stand der Kenntnisse, im hier in-
teressierenden Bereich mittlerer L&rmbelastungen, eine ein-
deutige Grenze der Zumutbarkeit von Lirmeinwirkungen nach

rein medizinischen Kriterien nicht festlegen ldsst.

Der Zusammenhang zwischen Larmbelastung und subjektiver
Stdrung ist im Rahmen der erwdhnten sozio-psychologischen
Flugldrmerhebung in der Umgebung von sechs ausgewdhlten
Flugpldtzen der Kleinaviatik untersucht worden. Die wich-
tigsten, filir die Grenzwertfestlegung bedeutsamen Ergebnisse

dieser Erhebung sind nachfolgend zusammengefasst:

® Besonderheiten der Flugldrmstdrungen

Der Kleinaviatikldrm wird in der Regel nicht als domi-
nante St8rung empfunden; massive StOrsymptome wie sie

in den An— oder Abflugschneisen der Landesflughdfen

oder entlang stark befahrener Strassen hdufig auftreten
sind deshalb selten., Allerdings ist die r&umliche Ver-
breitung des Flugldrms sehr ausgeprdgt:

Es gehdrt zur Charakteristik dieses Ldrms, dass er fast
iiberall anzutreffen ist und zwar oft auch in sonst ruhi-

gen Gebieten.



Auch beziliglich des Auftretens in der Zeit unterscheidet
sich der L3rm der Kleinaviatik deutlich von anderen Ver-
kehrsldrmarten:

Von wenigen Ausnahmen abgesehen kommt er zu Nachtzeiten
nicht vor; dafiir ist auf vielen Flugpldtzen eine Konzen-
tration auf bestimmte Jahreszeiten, Wochentage und Ta-
geszeiten auffallend. Vielfach sind aber diese Zeiten
auch genau jene, in denen die BevOlkerung dem L&rm am
stdrksten ausgesetzt ist (Sommerhalbjahr: Aufenthalt im
Freien, geOffnete Fenster) und in denen erfahrungsgemdss

auch ein erhbhtes Ruhebedlirfnis festzustellen ist.

Unsere derzeitigen Arbeits— und Gesellschaftsformen
flilhren zu einem erhbhten Ruhe- und Erholungsbediirfnis
wdhrend den arbeitsfreien Tagen der Wochenende. Viele
Menschen fordern deshalb, besonders die Sonntage in ei-
ner mobglichst ldrmfreien Umgebung verbringen zu k&nnen.
Auf vielen Flugplétzen der Kleinaviatik findet aber ge-
rade am Wochenende der grOsste Flugbetrieb statt. In
solchen Féllen kann ein Konflikt zwischen den Anliegen
der Flugplatznachbarn und denjenigen der Flugplatzbe-

niitzer entstehen.

Bei der Umsetzung von objektiv messbarem Lirm in eine
subjektiv empfundene Stdrung oder Beldstigung spielen
beim Ldrm der Kleinaviatik einerseits die Erwartungen
der BevOlkerung an die Umgebungsqualitdt und anderer-
seits die Vorbelastungen durch andere Ldrmguellen eine
besondere Rolle. In ruhigen Gebieten kann bereits ein
relativ niedriges Flugldrm-Niveau eine deutliche St&6-
rung hervorrufen. Ist der allgemeine Umgebungsldrm je-
doch hoch, wird die FlugldrmstOrung erst bei h&heren
Lirmbelastungen kritisch. Da in ruhigen Gebieten die
Erwartungshaltungen der Bevdlkerung an die Umgebungs-
qualitdt tendenziell grosser ist als in ldrmbelasteten
Gebieten, dirften sich diese St6rungsunterschiede noch

verstdrken.



e Zusammenhang Lirmbelastungen / Larmstdrungen

Durch Befragungen wurde ermittelt, wie sich die Anwohner
von Flugpldtzen unter dem Flugldrmeinfluss verhalten und
wie stark sie sich gestdrt filihlen. Entscheidend ist nun
der Zusammenhang zwischen der St&rung und der aus physi~
kalisch und betrieblichen Gr®ssen bestimmten Ldrmbe-
lastung. Die St&rung wurde anhand von zweil verschiedenen
Skalatypen gemessen, dem Skalometerl) und einer, ver-
schiedene Stdrkomponenten erfassenden kombinierten Stor-
skalaz). Um die Vergleichbarkeit mit anderen Ldrmarten
zu gewdhrleisten, wurde das Skalometer unverdndert von
fritheren Lirmuntersuchungen libernommen. Als Lirmbela-

stungsmasse wurden verschiedene M&glichkeiten geprift.

ax’ der aus dem Ldrm

der Kleinaviatik allein herriihrende Mittelungspegel

Das mittlere Schallpegelmaximum L

Leq,f’ ein aus LAmax und Leq,f

der Flugldrm-Beurteilungspegel Lr = Leq f+K(mit K: flug-
[

bewegungszahlabhingiger Korrekturfaktor) 3). Von diesen

kombiniertes Mass und

gepriiften Belastungsmassen erwies sich der im Laufe der
Zusatzauswertungen erarbeitete Flugldrm-Beurteilungspe-
gel Lr als derjenige, der die StOrwirkung am zuverlds-
sigsten abbildet. Beil der flugplatzweisen Auswertung der
Ergebnisse zeigte es sich ndmlich, dass die Ubrigen Belas-
tungsmasse die Intensitdt des Flugbetriebes (d.h. die
Anzahl Flugbewegungen) nicht oder nur ungeniigend berilick-

sichtigen.

l)Beim Skalometer wird die Stdrung durch die befragten Personen mittels
Selbsteinstufung anhand einer von O - 10 reichenden Stdrskala angegeben.
In der Auswertung werden die Skalenwerte 5 bis 7 als "mittelstarke",
8 - 10 als "starke" Stdrung gewertet. (O bedeutet "stdrt kein bisschen;
10 bedeutet "stdrt unertriglich").
2) _. s 5 ,
Die kombinierte Stdrskala wird aus den Antworten auf folgende Fragen
erhalten: Wegen Flugldrm: ... Wegzuggedanken, ... Nachteile der Wohn-
lage, ... Beeintrdchtigung der Lebensqualitdt, ... Fenster schliessen,
... nicht richtig ausruhen kodnnen, ... sich drgern, ... Verstdndigungs-
schwierigkeiten, ... geweckt werden, ... Hauserschitterungen, ... Aktio-
nen gegen Flugplatz unternommen oder Bereitschaft zu Aktionen.

3)

Bestimmung des Leq £ und des Korrekturfaktors K siehe Ziffer 63.
14
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Der Zusammenhang zwischen der Storung und der Liarmbe-
lastung ldsst sich in anschaulicher Form durch soge-
nannte Anteilskurven darstellen. Die in den Figuren 3
und 4 enthaltenen Anteilskurven geben zum Beispiel an,
wieviele Prozente der befragten Anwohner eine bestimmte
Flugldrmbelastung als mittelstark bis stark stdrend
(Skalometer >4) empfinden.

In der Figur 3 sind die Ergebnisse in Abhdngigkeit des
Mittelungspegels Leq,f in der Figur 4 in Abh&ngigkeit

des Fluglidrm-Beurteilungspegels Lr dargestellt. Die Teil-
ergebnisse flir die einzelnen Flugpldtze liegen inner-
halb des schraffierten Bereiches. Die ausgezogenen An-
teilskurven stellen die Ergebnisse aller untersuchten
Flugpldtze dar. In der Darstellung mit dem Flugldrm-Be-
urteilungspegel Lr (Figur 4) ist einerseits der Anstieg
der Anteilskurve im kritischen L&rmbelastungsbereich ein-
deutiger, andrerseits ist der schraffierte Bereich

enger. Diese beiden Faktoren weisen darauf hin, dass der
Flugldrm-Beurteilungspegel Lr besser geeignét ist als

der Mittelungspegel Leq,f'

Figur 4 zeigt zudem, dass Flugldrmbelastungen bis Lr =
45 dB(A) keine nennenswerten Stdrungen zur Folge habenj
der kritische Bereich beginnt ab etwa 55 - 60 dB(A), wo

die Anteilskurve stark ansteigt.

Bedeutungsvoll ist auch der Vergleich der Fluglirmstd-
rung durch die Kleinaviatik mit den StOrwirkungen ande-

rer Ldrmarten. In Figur 5 ist der 1L zusammen mit den

eq,
Mittel " . - ..
i ? un?spegeln Leq,b flir Eisenbahn- und Leq,s fir Stras-
senldrm im gleichen Diagramm dargestellt. Es ist aller-
dings zu beachten, dass die Berechnungsgrundlagen fiir

gegeniiber L und Le S abweichen, indem beim

L

eq, £ q,b d.
Flugldrm von einem mittleren flugintensiven Wochentag
von 12 Stunden Dauer ausgegangen wird (= mittlerer
Spitzenbetrieb, siehe Ziffer 63). Die vertikale Kurven-

verschiebung ist auf die unterschiedliche Beurteilung
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80 _
60 N -
Kurve flir Gesamtergebnis (alle untersuch-
i ten F]ugp]étze);
40 _|
20 J
0
L 1 ) 1 I 1
35 40 45 50 55 60 65
Mittelungspegel Leq £
Figur 3: Die Anteile ldrmgestorter Personen in Abhdngigkeit vom
Mittelungspegel L
eq,f
40 45 50 bb 60 65 70

Flugldrmbeurteilungspegel Lr

Figur 4: Die Anteile ldrmgestorter Personen in Abhangigkeit vom
Flugldrmbeurteilungspegel Lr
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Strassenlarm

// Eisenbahnlarm
Flugldrm

Strassen- und Flugldrm in Abhangigkeit vom Beurteilungspegel Lr

7/
40 _ e
/,’
i \\/
20
O 1 1 1 T T
50 b5 60 65 70 75
Mittelungspegel Leq
Figur 5: Vergleich der Anteile ldarmgestorter Personen fiir Eisenbahn-,
Strassen- und Flugldrm in Abhangigkeit vom Mittelungspegel Leq
80 Strassenlarm
i (K=0)
i Flugldrm (K=10-Tog-N/
15000)
60 Eisenbahnldrm (K= -5)
40 |
20 |
0
1 1 i 1 1
50 55 60 65 70 75
Beurteilungspegel Lr
Figur 6: Vergleich der Anteile ldrmgestorter Personen fiir Eisenbahn-,
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der Listigkeit dieser Ldrmarten durch die Befragten zu-
riickzuflihren, wie sie sich auch beim Eisenbahn- gegen-

iber dem Strassenldrm eindeutig gezeigt hat.

Eine Normierung der Kurven auf gleiche St&rwirkung ist er-
wiinscht. Sie lidsst sich durch den Uebergang auf einen Be-
urteilungspegel Lr = Leq + K mit spezifischen Korrekturen
K fiir Eisenbahn- und Flugldrm einfach erreichen. Wie Fi-
gur 6 zeigt, liegen die Anteilkurven dann filir alle Larm-—
arten nahe beeinander; mindestens im entscheidenden Be-

reich liber Lr = 60 dB (A7),

Die Untersuchungen und die allgemeinen Erfahrungen weisen da-
rauf hin, dass nebst den im Fluglérm—Beurteilungspegel Lr er-
fassten Faktoren auch andere Elemente die Stdrwirkung bestim-
men (siehe auch "Besonderheiten der Flugldrmst&rungen", Sei-
ten 22/23). Filir das Ausmass der Stdrung sind namentlich noch

folgende weitere Faktoren mitentscheidend:

- Die Nutzungsart und die Charakteristik der betroffenen Sied-
lungsgebiete: Bewohner "griiner" Wohnzonen reagieren Uberdurch-
schnittlich, solche "stddtischer" Gebiete unterdurchschnitt-

lich stark auf Flugldrm.

- Die Vorbelastung des betroffenen Gebietes durch andere Larm-—
quellen: Relativ geringer Flugldrm stdrt in ruhigen Wohnge-
bieten stidrker als in ldrmvorbelasteten Gebieten. Bei star-
kem Flugldrm spielt die Vorbelastung eine geringere Rolle,
sie fiihrt jedoch tendenziell zu einer Verstdrkung der Stdr-

wirkung (Summationseffekt).

- Die individuelle Beurteilung des Betroffenen iliber die Not-

wenidgkeit bzw. Vermeidbarkeit der Larmbelastung.

- Der Zeitpunkt und der zeitliche Verlauf der Larmbelastung:
Die Betriebsintensitdt eines Flugplatzes mit Kleinflugzeugen
ist in der Regel gr&sseren zeitlichen Schwankungen unterwor-
fen. Besonders flugintensive Tage kOnnen die Stdrwirkung so
beeinflussen, dass dazwischenliegende Zeiten mit weniger

Flugbetrieb keinen entsprechenden Ausgleich mehr bewirken.
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Als massgebender Flugbetriebszustand flir die Belastung der
Umgebung wird deshalb nicht das Jahresmittel sondern ein
Mittelwert der besonders flugintensiven Wochentage benilitzt

(siehe Ziffer 63: Berechnung des Mittelungspegels Leqrf)'

Die Art des Flugbetriebes:
Schulungs— und Trainingsfliige im Platzrundenbereich stdren

Zz.B. stdrker als der Reiseverkehr.



6 LAERMBELASTUNGSGRENZWERTE

61 Grenzwertstufen und Funktionen

Im Rahmen der Vorbereitungsarbeiten zum Umweltschutzgesetz
wurde ein Belastungsgrenzwertsystem entwickelt, das sowohl
dem berechtigten Schutzbedlirfnis der Bevdlkerung als auch der
notwendigen Flexibilitdt bei der praktischen Anwendung ge-

recht werden kann.

Das System wurde bereits in den beiden ersten Teilberichten
der Kommission, fiir die Bereiche Strassenverkehrsldrm bzw.
Liarm ziviler Schiessanlagen erldutert. Die Kommission ist der
Auffassung, dass sich das gleiche System auch fiir den Bereich

Larm der Kleinaviatik eignet.

Das System umfasst drei Grenzwertstufen:

Nebst den zentralen Immissionsgrenzwerten werden als ergdn-

zende Hilfswerte noch Alarmwerte und Planungswerte festgelgt.

Folende Ueberlegungen haben zu diesem System gefiihrt:
Einerseits sollten Belastungsgrenzen so tief festgelegt wer-
den, dass Immissionen unterhalb dieser Werte nicht als ldastig
empfunden werden; andererseits miissen verbindliche Belastungs-
grenzen in der Praxis durchsetzbar sein, was allzutiefe Grenz-

werte verunméglicht.

Die Grenzwerte kOnnen zudem nicht streng wissenschaftlich fest-
gelegt werden, sonder es bleibt vor allem aus zwei Grilinden

ein gewisser Ermessensspielraum:

- Jedes Ldrmbelastungsmass, so auch der Flugldrm-Beurteilungs-
pegel Lr ist rein akustisch-physikalisch umschrieben. Wenn
auch versucht wird, durch die Wahl eines geeigneten L&rmbe-
lastungsmasses die akustisch-physikalischen Charakteristika
des Lirms so zu erfassen und zu kombinieren, dass sie dem
menschlichen Empfinden der Lidrmstdrung mdglichst gut ent-
sprechen, kdnnen sie diese immer nur zu einem Teil wider-
spiegeln. Das Ausmass der individuellen Stérwirkung l&sst
sich erfahrungsgemdss nur zum Teil durch akustisch-physi-

kalische Kennwerte erkldren,
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- Von Bedeutung flir die Stdrwirkung sind auch die Pers®dnlich-
keitseigenschaften der einzelnen Menschen und deren Umwelt-
bedingungen. Dies bedeutet, dass keine v&llige Einmiitigkeit
im Urteil Uber die St8rwirkung eines bestimmten Geridusches
besteht. Selbst in Gebieten mit sehr geringem "Ldrm" finden
sich Menschen, die sich dadurch stark gestdrt filhlen; umge-
kehrt empfinden gewisse Menschen auch bei starkem Lirm kei-
ne Stdrung. Grenzwerte, die in technisch mess- und berechen-
baren Belastungsmassen ausgedriickt werden miissen, k®nnen
naturgemédss die PersOnlichkeitseigenschaften und besonderen
Umweltbedingungen nicht einbeziehen. Sie miissen zwangsldufig
entsprechend einer Durchschnittsreaktion festgelegt werden.
Aus diesem Grund ist es unvermeidlich, dass mit jedem so
festgelegten, praktisch durchsetzbaren Grenzwert einem be-
stimmten Anteil der Bevdlkerung eine von diesem als zu hoch

empfundene Lirmbelastung zugemutet wird.

Die Einflihrung der drei vorgenannten Grenzwertstufen erlaubt
jedoch in der Praxis eine differenzierte L&sung. Die Funktio-
nen der drei Grenzwertstufen lassen sich in allgemeiner Form

wie folgt darstellen:

- Immissionsgrenzwerte

Die Immissionsgrenzwerte bilden die zentrale Stufe. Beste-

hende Immissionen Uber diesem Wert sind im Rahmen der tech-

nischen und betrieblichen M&glichkeiten (Verh&dltnismissig-
keitsprinzip) zu vermindern. In solchen Fdllen geniigt in
der Regel die Anwendung der bestm&glichen Lirmbekdmpfungs-—
technik an der Quelle nicht, um die Immissionen innert niitz-
licher Frist ausreichend zu reduzieren. Die Anwendung wei-
terer Massnahmen ist zu priifen und, wo zweckmidssig, auch
anzuordnen. In der Ndhe bestehender ldrmverursachender An-
lagen dirfen zudem neue Wohnbauten nur bewilligt werden,

wenn dort die Immissionsgrenzwerte nicht {iberschritten werden.

Flir neue Anlagen gelten diese Grenzwerte als HSchstwerte,

die grundsdtzlich nicht liberschritten werden diirfen.



- Planungswerte

Die Planungswerte sind tiefer als die Immissionsgrenzwerte.

Sie dienen vor allem als Projektierungshilfe beim Bau neuer

Anlagen, d.h. beispielsweise zur Festlegung des Standortes,
der Flugvolten und allfdlliger Betriebseinschrdnkungen. Sie

dienen aber auch den lokalen Baubehdrden zur ldrmschutzge-

rechten Planung und Gestaltung neuer Wohnbauzonen.

Die Anforderungen an neue Flugpldtze sind so festzulegen,

dass nach Moglichkeit die durch diese Anlage allein erzeug-
ten Immissionen nicht Uber den Planungswerten liegen. Ab-

weichungen von diesem Grundsatz sollen nur dann zugelassen
werden, wenn der Flugplatzhalter ein iliberwiegendes Offent-
liches Interesse an der Anlage nachweisen kann und die Ein-
haltung der Planungswerte 2zu einer unverhdltnismdssigen Be-

lastung des Projektes fiihren wiirde.

Anderseits sind neue Bauzonen zur Erstellung von Wohngebdu-
den (oder anderen schutzbedirftigen Gebduden) grundsdtzlich
nur in Gebieten vorzusehen, in denen die bestehenden oder
zu erwartenden Larmimmissionen diese Planungswerte nicht

iiberschreiten.

- Alarmwerte

Da heute die Immissionsgrenzwerte an einzelnen Orten - ins-
besondere in der Ndhe grosser Regionalflugpldtze - {iber-
schritten werden und diese Zustdnde in einigen F&dllen nicht
ohne weiteres kurzfristig saniert werden kOnnen, muss aus
dem Zwang der Verhdltnisse zusdtzlich noch die Schaffung

einer dritten Stufe in Erwdgung gezogen werden.

Die dieser Stufe zugrunde gelegten sogenannten Alarmwerte

wdren dann in erster Linie ein Kriterium fir die Dringlich-

keit von Sanierungen. Die Festlegung solcher Alarmwerte wird

wahrscheinlich filir die Regionalflugplédtze erforderlich sein.
Alarmwerte, sollten jedoch nicht mehr als 10 4B(A) iiber den

Immissionsgrenzwerten liegen.
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Immissionen ilber dem Alarmwert gelten als extrem. Sanie-
rungen miissen innerhalb mdglichst kurzer Fristen zwingend
getroffen werden. Denkbar sind neben Betriebseinschrédnkun-—
gen und ortsplanerischen Massnahmen auch Nutzungsdnderungen
der betroffenen Gebidude. Geniligen solche Massnahmen nicht,
oder sind sie unverhdltnismidssig, so sind Schallschutzmass-

nahmen an den betroffenen Gebduden anzuordnen.

Das Konzept der Liarmbekdmpfung und die Funktionen der Be-
lastungsgrenzwerte sind in der Figur 7 vereinfacht darge-
stellt.

Emissionsbegrenzung Immissionspegel Immissionsbegrenzung
durch: durch:
"bestmégliche Larmschutz- - Ersatzmassnahmen bei Betrof-
technik" fenen nach erfolgter Sanie-
rung von bestehenden Anlagen
________ ————p (nur bei konzessionierten
Regionalflugplitzen)
- Bauverbot fiir neue Wohngebdu-
de
"weitere Alarmwert
" — Ersatzmassnahmen beim Betrof-
@ Massnahmen .
(obligatorisch) fenen bei Nel}anlagen (nach
Anwendung weiterer Massnahmen)
: __________ -—— = _ Bauverbot fiir neue Wohnbauten

- __'F —# -~~~ ™| Grenzwert | _ ~_ ~ ~— — T T T T T/ /77

"weitere Mass-
nahmen" (nach

Moglichkeit)
I |
-—4-—fF—-- -1 Planungswert [~~~ — -~ T T/ TT—/=——~
v VvV V¥
Zielvorstellung Aussche.gldung-von neuen Wohnbau-
zonen in Gebieten geringer
Larmbelastung
Figur 7

Konzept Ldrmbekdmpfung und Funktion der Belastungsgrenzwerte
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62 Anforderungen an Flugpldtze und deren Umgebung

Aufgrund der Bedeutungen und Funktionen der drei Grenzwert-
stufen lassen sich die Larmschutzanforderungen bei bestehen-
den und projektierten Regionalflugplédtzen oder Flugfeldern

wie folgt konkretisieren:

- Anforderungen bei bestehenden Flugpldtzen

e Flugpldtze, die in Wohngebieten oder speziell bezeichne-
ten Ruhezonen Immissionen erzeugen, welche {iber dem Alarm-
wert liegen, miissen kurzfristig durch betriebliche oder
technische Massnahmen die erzeugten Liarmbelastungen re-
duzieren. (MdBgliche Massnahmen: Reduktion des Ldrms an
der Quelle, lirmglinstigere Volten, zeitliche und zahlen-
midssige Einschridnkungen des Flugbetriebes etc.) Geniligen
die Massnahmen nicht oder sind nur solche Massnahmen
wirksam genug, die die Weiterfiihrung des Flugbetriebes
in Frage stellen, so ist der Flugbetrieb einzustellen.
Kann aber filir die Erhaltung eines konzessionierten Re~-
gionalflugplatzes ein lUberwiegendes Offentliches Inte-
resse geltend gemacht werden, so sind als Ersatz Schall-
schutzmassnahmen bei den ldrmbetroffenen Gebduden vorzu-

nehmen.

e Flugplédtze, die in Wohngebieten oder speziell bezeichne-
ten Ruhezonen Immissionen erzeugen, welche lber dem Im-
missionsgrenzwert, aber unter dem Alarmwert liegen, miis-
sen durch betriebliche oder technische Massnahmen - im
Rahmen der Verhdltnismdssigkeit und in angemessener Be-
rliicksichtigung entgegenstehender &ffentlicher Interessen

- die erzeugte Liarmbelastung reduzieren.

o In Gebieten mit einer Lirmbelastung iber den Immissions-
grenzwerten, aber unter den Alarmwerten, sind Baubewil-
ligungen filir neue Gebdude, die dem l&ngeren Aufenthalt
von Personen dienen, 2zu verweigern, es seil denn, das Ge-
biet k&nne durch besondere flugbetriebliche Massnahmen

geschiitzt werden.



e In Gebieten mit einer Lidrmbelastung iUber den Alarmwerten
diirfen keine Gebdude, die dem l&ngeren Aufenthalt von

Personen dienen, bewilligt werden.

e Neue Bauzonen flir Wohn—- oder andere schutzbedlirftige Ge-
bdude sowie speziell bezeichnete Ruhezonen sind nur dort
auszuscheiden, wo die Planungswerte nicht schon iiberschrit-
ten sind. Bestehende aber noch nicht erschlossene Bauzo-
nen, in denen die Planungswerte iberschritten werden,
sind nach Mo6glichkeit einer weniger ldrmempfindlichen

Nutzungsart zuzufiihren.

- Anforderungen bei neuen Flugpldtzen

(gelten auch fiir wesentliche Erweiterungen oder Betriebs-

dnderungen bestehender Flugplidtze)

e Durch geeignete Standortwahl, technische und betriebliche
Vorsorgemassnahmen sowie allf&dllige Anpassungen der Richt-
und Nutzungsplanung ist anzustreben, dass in den Bauzonen
und speziell bezeichneten Ruhezonen in der Umgebung des

Flugplatzes die Planungswerte nicht Uberschritten werden.

Besteht ein iliberwiegendes Offentliches Interesse an der

Errichtung oder Erweiterung des Flugplatzes (namentlich

bei konzessionierten Regionalflugpldtzen) und wilirden die
zur Einhaltung des Planungswertes notwendigen Massnahmen
zu einer unverhdltnismdssigen Belastung fiir das Projekt

fiihren, diirfen einzelne erschlossene Bauzonen bis

héchsten zum Immissionsgrenzwert belastet werden.

e Die Belastung einzelner bestehender Wohngebdude mit Ldrm
iiber dem Immissionsgrenzwert ist bei Flugfeldern und be-
willigten Regionalflugpldtzen unzulédssig. Bei konzes-
sionierten Regionaflugpldtzen miissen solche Wohngebdude
auf Kosten der Flugplatzhalter durch Schallschutzmass-

nahmen am Gebdude geschiitzt werden.
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e Hinsichtlich Baubewilligungen filir neue Gebdude und Anpas-
sungsmassnahmen fiir neue oder bestehende Bauzonen gelten
nach der Projektgenehmigung dieselben Anforderungen wie

fiir bestehende Flugpldatze.

Den in diesem Abschnitt umschriebenen Lirmschutzanforderun-
gen fiir Regionalflugpl&dtze und Flugfelder soll bei der An-
wendung geltender und beil der Vorbereitung neuer Rechtsnor-

men soweit als mdglich Rechnung getragen werden.

63 Differenzierung der Belastungsgrenzwerte

- Beriicksichtigung der Ruhe- und Erholungsbediirfnisse

zur Beriicksichtigung der unterschiedlichen Ruhe- und Er-
holungsbediirfnisse sind die Belastungsgrenzwerte grundsdtz-
lich fiir den Tag und die Nacht sowie nach der vorherrschen-

den Nutzung der betroffenen Gebiete zu differenzieren.

Auf den Flugplidtzen der Kleinaviatik herrscht jedoch im
_allgemeinen in der Nacht kein Flugbetrieb, weil die dazu
notwendigen technischen Ausriistungen weitgehend fehlen.
Zudem sind auf den wenigen Flugpldtzen mit gelegentlichen
Nachtfliigen zu Ausbildungs—- und Uebungszwecken, Abfliige
nach 22.00 Uhr nicht mehr zugelassen. Es wird deshalb da-
von abgesehen, Grenzwerte filir die Nachtzeit vorzuschlagen.
Um allfillige Nachtfliige trotzdem einer Einschrdnkung zu
unterstellen, wird die in Ziffer 65 enthaltene Regelung

empfohlen.

Die Empfindlichkeit gegeniiber L&érm ist aber auch je nach
den verschiedenen menschlichen T&tigkeiten unterschiedlich.
von den Bewohnern eines Erholungsheimes werden andere An-
spriiche gestellt als von Menschen, die Blroarbeiten ver-
richten. Bei Biliroarbeiten wiederum kdnnen Gerdusche stdrender
wirken als beispielsweise bei ldrmigen Bau- oder Industrie-

arbeiten.

Um diesen Unterschieden Rechnung zu tragen, werden die Be-
lastungsgrenzwerte nach vier Empfindlichkeitsstufen I - IV

differenziert. Die Zuordnung des Siedlungsgebietes oder
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einzelner bewohnter Gebdude ausserhalb des Siedlungsgebie-
tes zu den Larmempfindlichkeitsstufen ist grunds&dtzlich
Aufgabe der lokalen Behdrden. Diese Zuordnung sollte so-~
weit m6glich der Bauzoneneinteilung entsprechen. Die im
Grenzwertschema enthaltene Zuordnung der Empfindlichkeits-—
stufen zu den typischen Nutzungen der ladrmbetroffenen Ge-
biete dient dabei als Richtlinie fiir eine sachgerechte Zu-
ordnung. Dabei k&nnen auch Erholungsgebiete mit besonders
larmempfindlichen Nutzungsarten als "speziell bezeichnete

Ruhezonen" der Empfindlichkeitsstufe I zugeordnet werden.

Die Kommission ist der Auffassung, dass der vielfach be-
sonders stdrende Wochenendbetrieb im Rahmen der einzelnen
Betriebsreglemente, unter Beriicksichtigung der lokalen Be-~-
sonderheiten, besser geregelt werden kann, als in einer
generellen, die Grenzwerte oder das Ldrmbelastungsmass be-

treffenden Regel (siehe Empfehlungen Ziffer 66).

- Berlicksichtigung der Flugbetriebsintensitit

Die Intensitdt des Flugbetriebes kann auf verschiedene Ar-
ten erfasst werden. Der aufgrund der Detailergebnisse der

sozio-psychologischen Fluglédrmuntersuchung eingefiihrte

Flugldrm-Beurteilungs 1 =
g gspege Lr Leq,f + K

enthdlt die Betriebsintensitét sowohl im Mittelungspegel

als auch im Korrekturfaktor K: Im Mittelungspegel Leqrf wer—
den die flir die Stdrwirkung besonders kritischen, betrieb-
samsten Flugtage berilicksichtigt, im Korrekturfaktor K der
gesamte Jahresbetrieb. Die Erfahrung zeigt, dass l&ngere
Pausen ohne Flugldrm die durchschnittliche Storwirkung re-
duzieren k&nnen. Auch diesem Effekt wird dank dem Korrek-—
turfaktor K indirekt Rechnung getragen, indem Flugpldtze

mit viel (oder ldngeren) Pausen in der Regel auch kleinere
Bewegungszahlen und somit auch einen kleinen Korrekturfak-

tor K aufweisen.

Die Kommission schldgt anhand der Untersuchungsergebnisse

folgende Regelung vor:



e Berechnung des Mittelungspegels L
_________________________________ eq,f

- Der Le ist der Mittelungspegel flir die Stunde mit

q,f
dem mittleren Spitzenbetrieb und repré@sentativer
Verteilung der Flugbewegungen der eingesetzten Flug-

zeugtypen auf die verschiedenen Flugwege.

- Der mittlere Spitzenbetrieb wird wie folgt bestimmt:
Fiir die gesamte Dauer der sechs verkehrsreichsten
Monate sind, getrennt filir alle sieben Wochentage, die
durchschnittlichen tdglichen Bewegungszahlen zu er-—
mitteln. Massgebend sind die durchschnittlichen tag-
lichen Bewegungszahlen Nl und N2 der beiden im Mittel
verkehrsreichsten Wochentage. In der Berechnung des
Lirmpegels geht die mittlere stilindliche Bewegungszahl
nl) dieser beiden Wochentage ein.

Zur Bestimmung der mittleren stiindlichen Bewegungs-—
zahl n werden die beiden Tagesmittelwerte Nl und N2

iiber die 12 Tagesstunden zwischen 08.00 - 20.00 Uhr

N N
1.1, 2 ]
n“[12+12]'2

gemittelt.

)Lésst sich die mittlere stiindliche Bewegungszahl n anhand der verfig-
baren Statistik nicht direkt bestimmten, sind aufgrund von Erfahrungs-
werten folende Niherungsformeln zu verwenden:

N - 2,4
a
o7 365 - 12
oder:
Ny, 1,6
DT Tgo - 12
wobei n = Massgebende Anzahl stlindlicher Flugbewegungen
Na = Anzahl Flugbewegungen pro Jahr
Nh = Anzahl Flugbewegungen der sechs verkehrsreichsten

Monate
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® Bestimmungen des Korrekturfaktors K

1

=
Il

. s e '
0 - log 157000 fir Na > 15'000 Bewegungen/Jahr

K = 0 fir Ny < 15'000 Bewegungen/Jahr

Der Korrekturfaktor lidsst sich auch in tabellarischer

Form darstellen:

Tabelle 1: Korrekturfaktor K in Funktion der Anzahl
Bewegungen pro Jahr

Anzahl Flugbewegungen Korrekturfaktor

pro Jahr (Na) ()
(auf 100 gerundet)

0o - 16'800 0
16'900 - 21'100 1
21'200 - 26'600 2
26'700 - 33'500 3
33'600 - 42'200 4
427300 - 531200 5
53'300 -~ 67'000 6
67'100 - 84'300 7
84'400 - 106'100 8
106'200 - 133'600 9
133'700 - 168'300 io




64 Grenzwertschema

Im Einklang mit dem Lirmbekdmpfungskonzept (Kapitel 3) und
aufgrund der in den Kapiteln 4 und 5 dargestellten Erkennt-
nisse empfiehlt die Kommission die Einfiihrung der in der Ta-
belle 2 enthaltenen Belastungsgrenzwerte fir den Flugldrm

der Kleinaviatik.

Die Lirmprobleme der Landesflughifen, Militdrflugplatze und
Helikopterflugfelder unterscheiden sich in verschiedener Be-
ziehunge von denjenigen der Flugplidtze der Kleinaviatik. Die
vorliegende Grenzwerttabelle dient deshalb nur zur Beurtei-
lung von Flugl&drm in der Umgebung von Flugpldtzen mit vorwie-

gendem zivilen Kleinaviatikbetrieb mit Fl&chenflugzeugen.

Sie dient zudem nur flir die Beurteilung der Fliige zwischen
08.00 und 20.00 Uhr. Die Beurteilung und Begrenzung der Fli-
ge nach 20.00 Uhr erfolgt gemdss Ziffer 65.

zur Beurteilung des Fluglédrms in der Umgebung von Helikopter-
flugfeldern sind die in der Fussnote auf Seite 1 erwdhnten

speziellen Richtlinien anzuwenden.

65 Regelung der Fliige nach 20.00 Uhr

Die Kommission empfiehlt zur Einschrénkung der Fliige nach

20,00 Uhr folgende Regelung:

- Nach 20.00 Uhr sind pro Woche nicht mehr als 10% der durch-
schnittlichen wochentlichen Flugbewegungen (Anzahl Bewe-

gungen pro Jahr/50) zu bewilligen.

- Pro Woche sind nicht mehr als zweil Flugabende mit starkem

Platzrundenbetrieb zu gestatten.

- Fiir solche Flugabende wird eine Vorankiindigung in der Lo-

kalpresse empfohlen.
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66 Weitere Empfehlungen

- Die Lirmbekimpfung an der Quelle ist weiterhin aktiv zu

frdern und durch entsprechende Normen durchzusetzen.

- 7Zur Unterstiitzung der Lirmbek&mpfung an der Quelle sind
vermehrt Anreize fiir den Einsatz ger&duscharmer Flugzeuge
zu schaffen.

Besonders wirksam dlirften nach Lirmentwicklung der Flug-
zeuge abgestufte Landetaxen, sowie die Lockerung von Be-

triebseinschrinkungen filir besonders leise Flugzeuge sein.

- Der Wochenendbetrieb ist im Rahmen der Betriebsreglemente
fiir die einzelnen Flugplidtze bei Bedarf derart einzuschréan-
ken, dass den berechtigten Erholungs- und Ruhebediirfnissen
der Bevdlkerung angemessen Rechnung getragen wird. Dies
gilt namentlich fiir den besonders stdrenden Platzrundenbe-
trieb (Ausbildungs- und Uebungsfliige) . Eine gleichmdssige

Verteilung der Fliige auf alle Wochentage ist anzustreben.



7 PRAKTISCHE AUSWIRKUNGEN DER BELASTUNGSGRENZWERTE

71 Vergleich mit den Grenzrichtwerten 1963

Ein Vergleich der neu vorgéschlagenen Belastungsgrenzwerte
mit den bisher gelegentlich verwendeten Grenzrichtwerten von
1963 ist nur mit Einschrdnkungen m&glich, weil sich die

50" Ll’ Lo.l nicht
einfach in das neue Mass L, umrechnen lassen. Genaue Ver-

"alten" statistischen Belastungsmasse L

gleichsrechnungen erfordern die Kenntnis vieler von Flugplatz
zu Flugplatz unterschiedlicher Eingabedaten,wie Geriuschpegel
(Emissionen) der einzelnen Flugzeuge, Distanzen Messort-Flug-
zeuge, Fluggeschwindigkeiten, Verkehrsmenge, Grundgerduschpe-

gel etc.

Ein genereller Vergleich l&dsst sich deshalb nur grob unter
einfachen Annahmen durchfiihren.

Den nachfolgenden Feststellungen sind Berechnungen mit einem

1)

"reprédsentativen Flugzeugtyp" zugrundegelegt:

- Der statistische Liarmpegel L war filr die Beurteilung von

50
Flugldrm unbedeutend, da in der Praxis stets der Ll— oder

LO 1 Grenzwert die kritische Beurteilungsgrdsse darstel-

lte.

- Von den beiden statistischen Grenzwerten in Ll (hdufige

Spitzen) und Lo.l (seltene Spitzen) war meistens der Ll—
Grenzwert (Ausnahme: sehr kleine Flugbewegungszahl) das be-
grenzende Kriterium. Im iibrigen ist der Einfluss der Be-
triebsintensitdt auf die Immissionswerte in Ll (und Lo.l)
oberhalb ca. 20'000 Bewegungen/Jahr sehr gering, d.h. das
Grenzrichtwertschema 1963 trug - im Widerspruch zum Unter-

suchungsergebnis - der Betriebsintensitdt kaum Rechnung.

1 . . -
)Représentativer Flugzeugtyp mit einem Ger&uschpegel von 74 dB(A) in
300 m Distanz und einer Fluggeschwindigkeit von 48 m/s.
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- Vergleicht man das alte Grenzrichtwertschema 1963 mit dem
neuen Belastungsgrenzwertschema so stellt man fest, dass
ruhige Wohngebiete fiir einen Flugplatz mit ca. 55'000 Be-
wegungen/Jahr nach beiden Schemata etwa gleich streng be-
urteilt werden. Fiir betriebsdrmere Flugpldtze ist eher das
Schema 1963, fiir betriebsintensivere Flugpl&dtze (>55'000

Bewegungen / Jahr) eher das neue Schema strenger.

72 Lirmbelastungen liber Immissionsgrenzwerten

zur Abschitzung der Anzahl flugldrmbetroffener Personen und
Wohnbauzonen wurde eine, in Ziffer 13 bereits erwdhnte Studie

durchgefiihrt.

Als Grundlage fiir die Studie dienten L&rmbelastungskurven,

die aﬁfgrund der Betriebsverh&dltnisse 1979 fiir 30 Flugplédtze
berechnet wurden. Flugplitze mit weniger als ca. 8'000 Bewe-
gungen oder mit starkem militdrischem Verkehrsanteil wurden

nicht einbezogen.

Die Erhebungsmethodik l&dsst erwarten, dass die Schdtzgenauig-
keit innerhalb der Unsicherheit liegt, die durch die Tole-

+

ranz von etwa I 3 dB in der Berechnung der Larmbelastungskur-

ven entsteht.

Die wichtigsten Ergebnisse dieser Untersuchung sind in den

folgenden Figuren 8 und 9 dargestellt:
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Flache der ldrmbetroffenen, noch nicht iliberbauten Wohnbauzonen in Abhdngig-
keit der Flugldrmbelastung Lr
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Nach Figur 8 sind demnach ca. 4'600 Personen mit Larmimmis-
sionen iiber dem Immissionsgrenzwert der Empfindlichkeitsstu-
fe II belastet. In Gebieten mit Lirmbelastungen iliber dem vor-
geschlagenen Alarmwert leben etwa 150 Personen. Zudem sind,
wie Figur 9 =zeigt, ca. 55 Hektaren noch nicht Uberbaute Wohn-
zonen in Gebieten mit Lirmbelastungen {iber dem Immissions-
grenzwert und ca. 195 Hektaren in Gebieten mit Liarmbelastun-

gen liber dem Planungswert ausgeschieden.

Die flugplatzweise Betrachtung dieser Ergebnisse gibt folgen-
des Bild:

Bei 11 von 30 Flugpldtzen befinden sich ganze Wohngebiete

oder einzelne Wohnh#user iiber dem Immissionsgrenzwert; bei 8
sind unbebaute Wohnzonen betroffen. Am stédrksten betroffen
sind die beiden Regionalflugplitze Bern-Belp und Les Eplatures.
Dort befinden sich sogar bewohnte Gebdude liber dem Alarmwert.
Bei weiteren sechs Flugpldtzen sind Siedlungen, und bei den
restlichen drei Flugpldtzen einzelne Gebdude mit Larm Uber

dem Immissionsgrenzwert belastet.

In der Studie wurden ferner die Kosten filir eine allfdllige
Sanierung von Wohngebduden in Gebieten mit Ldrmbelastungen
iiber dem Alarmwert abgeschidtzt. Erfolgt die Sanierung mittels
Einbau von Schallschutzfenstern so ist mit einem Kostenauf-
wand von ca. Fr. 500'000.-- zu rechnen. Diese Kosten entfal-
len auf nur zwel Flugpldtze, ndmlich Bern-Belp und Les Epla-

tures.

Die Kosten fiir planerische Massnahmen wie Riick- oder Umzo-
nungen kdnnen ohne eingehende, lokale Detailuntersuchungen

nicht abgeschdtzt werden.
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RECHTSLAGE

Bestehende Rechtslage

- Luftfahrtgesetzgebung

a)

b)

Das Luftfahrtgesetz vom 21. Dezember 1948 (LFG) unter-
scheidet in Artikel 37 zwei Flugplatzkategorien:

- Flugh&dfen sind 6ffentliche Flugpldtze, flir die Zulas-
sungszwang besteht; ihr Bau und Betrieb bedarf einer
Konzession des Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschafts-

departements;

- Flugfelder werden alle anderen Flugpldtze genanntj;
ihr Bau und Betrieb bedarf einer Bewilligung des Bun-
desamtes flr Zivilluftfahrt.

Nach Artikel 8 LFG besteht Flugplatzzwang; Landungen

ausserhalb von Flugpldtzen (Aussenlandungen) sollen die

Ausnahme bilden.

Der am 1. Januar 1974 in Kraft getretene Artikel 42 LFG
gibt dem Bundesrat die Kompetenz, durch Verordnung vor-
zuschreiben, dass Gebdude in einem bestimmten Umkreis
von Flugh&dfen nur noch benilitzt oder neu erstellt werden
diirfen, soweit sich ihre Ausfiihrung und Bestimmung mit
der Flugldrmbelastung vereinbaren lassen. Das Gesetz
enthidlt Bestimmungen lber das Aufstellen der Lirmzonen-—
pldne, das AnhOrungsverfahren, die Offentliche Auflage
der Pldne, das Einsprache- und Genehmigungsverfahren

und den Anspruch auf Entschidigung, (Art. 42-44 LFG).

Der Bundesrat hat gewisse Fragen der Ldrmzonenordnung
in der Luftfahrtverordnung vom 14. November 1973 (LFV)
selber geordnet, andere an das Eidg. Verkehrs- und Ener-
giewirtschaftsdepartement delegiert, das im Einvernehmen

mit dem Eidg. Departement des Innern vorzugehen hat.



c)
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Wie in der Einleitung (Ziffer 12) dargelegt, ist die
Ldrmzonenverordnung vom 23, November 1973 (LZV) nur filir
die Ladrmzonen in der Umgebung der Landesflughifen Basel,
Genf und Zirich anwendbar; der Titel "Verordnung iiber
die Ldrmzonen der konzessionierten Flugpldtze" ist so-

mit ungenau.

Die Ldrmzonen der Luftfahrtgesetzgebung haben primir
eine raumplanerische Funktion:

Durch Baubeschrédnkungen soll erreicht werden, dass in
Gebieten in der N&he von Flughidfen mit erheblicher Flug-
ldrmbelastung nicht oder nur noch in eingeschrinktem
Mass gebaut wird. In der Praxis geben die Lirmzonen dem
Betroffenen jedoch eine gewisse Gewdhr dafiir, dass sich
die L3rmbelastung in Zukunft nicht {liber das den Zonen
entsprechende Mass hinaus erhBhen wird. Diese Grenzen
sind filir den Flughafenbetrieb bedeutsam; bei Betriebs-
ausweitungen Uber diesen Rahmen hinaus soll eine zusitz-
liche Umweltbelastung nach M&glichkeit durch Lirmbekdm-
pfung an der Quelle vermieden werden (vgl. hiezu die
Verordnung vom 30. Januar 1978 iiber Ausstellung und An-

erkennung von Lirmzeugnissen flir Luftfahrzeuge).

Nach Artikel 50 LFG kann das Eidg. Verlehrs- und Energie-
wirtschaftsdepartement flir die Anlage und den Betrieb

von konzessionierten Flugpldtzen (Flughdfen) das Enteig-
nungsrecht gemdss der Bundesgesetzgebung ilber die Enteig-
nung auf Dritte lbertragen. Gemeint sind in erster Linie
die Flughafenhalter. Filir bewilligte Flugpldtze (Flugfel-
der) wird kein Enteignungsrecht gewdhrt; der Flugfeld-

halter hat das beanspruchte Geldnde und die filir den Flug-
betrieb erforderlichen Dienstbarkeiten oder obligatori-
schen Rechte auf dem Wege des Privatrechts zu erwerben
(Art. 44ter Abs. 2 LFG). Das Gesetz schliesst fiir Flug-
felder auch ausdriicklich die Anwendung der Bestimmungen
iber die Sicherheits- und L&rmzonen aus (Art. 44ter Abs.1

LFG). Die Flugfeldbewilligung kann vom Halter nur soweit



d)

ausgelibt werden, als dies mit den Eigentumsrechten und

den privatrechtlichen Abwehranspriichen der umliegenden

Grundeigentiimer vereinbar ist (Bundesgerichtsentscheide

betr. die Flugfelder Lommis und Sitterdorf, BGE 103 II
98ff, 104 ITI 88ff).

In Kiirze sei noch auf einige weitere flir die L&rmbe-

kdmpfung auf Flugpldtzen bedeutsame Bestimmungen der

Luftfahrtgesetzgebung hingewiesen:

Dem Gesuch um Erteilung einer Flughafenkonzession ist

ein Gutachten iliber die voraussichtliche Belastung der
Umwelt durch den Betrieb des Flughafens beizulegen
(Art. 37, Abs. 2 Bst. c LFV).

Die Konzession kann namentlich verweigert werden, wenn
der Betrieb mit wesentlichen Anforderungen des Umwelt-

schutzes nicht vereinbar ist (Art. 38 Bst. £ LFV).

In die Betriebskonzession sind u.a. Auflagen zum
Schutze der Umwelt aufzunehmen (Art. 39 Abs. 5 Bst. h
LFV) .

Die Konzession kann nach Durchfiihrung eines Anhdrungs-
verfahrens ergdnzt oder gedndert werden, wenn u.a. An-
forderungen des Umweltschutzes dies erfordern (Art. 39,

Abs. 6 LFV).

Voraussetzung flir die Erteilung einer Flugfeldbewil-

ligung ist, dass durch Bau und Betrieb das 8ffentliche

Interesse nicht beeintrdchtigt wird; dabei wird nament-
lich auch auf den Umweltschutz verwiesen (Art. 43,

Abs. 4 LFV).

In die Bewilligung konnen Auflagen zum Schutze der

Umwelt aufgenommen werden (Art. 44 Abs. 7 LFV).

Eine Betriebsbewilligung kann ohne Entschddigung ein-
geschrédnkt oder entzogen werden, wenn u.a. der Betrieb
mit den Anforderungen des Umweltschutzes nicht mehr

vereinbar ist (Art. 45 LFV).
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- Die Betriebsreglemente fiir Flugh&fen und Flugfelder
bediirfen der Genehmigung des Bundesamtes filir Zivilluft-
fahrt; in sie sind die fir den betreffenden Flugplatz
geltenden Vorschriften zur Bekdmpfung des Fluglarms
aufzunehmen, soweit diese nicht in der Betriebskonzes-
sion oder -bewilligung selbst enthalten sind (Art. 39
Abs. 5 Bst. d, Art. 40 Abs. 1, Art. 44 Abs. 2 und Art.
98 LFV).

- Die An- und Abflugverfahren werden vomFlugplatzhalter
nach Anhdrung der interessierten Kreise festgelegt.
Er hat dabei u.a. den 8rtlichen Verhdltnissen, nament-
lich der Beldstigung von Wohn- und Erholungsgebieten
durch Flugldrm und Abgase, Rechnung zu tragen. Als Be-
standteil des Betriebsreglements werden diese Verfah-
ren erst nach Genehmigung durch das Bundesamt fir Zi-

villuftfahrt verbindlich (Art. 34 LFV).

- Fiir Fliige zur Nachtzeit (2200-0600 Uhr) gelten stark
einschrinkende Bestimmungen (Art. 95 LFV), die fir die
Kleinaviatik praktisch die Bedeutung eines Flugverbo-

tes haben.

- Der Flugbetrieb an Sonn- und Feiertagen kann in den Flug-
platz-Betriebsreglementen eingeschrédnkt werden. Am
Eidg. Bettag und an weiteren allgemeinen Feiertagen,
wenn Kantone dies fiir Flugpldtze auf ihrem Gebiet an-
ordhen, sind bestimmte Arten von Fliigen verboten (Art.

96 LFV).

- PFiir Rundfliige kdnnen einschré@nkende Anordnungen ge-

troffen werden (Art. 97 LFV).

- Aus der Verordnung vom 4. Mai 1981 iiber die Verkehrs-
regeln fiir Luftfahrzeuge (VVR) verdienen zwei Pflichten

des Piloten besonders hervorgehoben zu werden:

e Fr darf mit seinem Luftfahrzeug nur soviel L3rm ver-
ursachen, wie es bei riicksichtsvollem Verhalten und

sachgemdsser Bedienung unvermeidbar ist (Art. 10);
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e bewegt er sich mit seinem Luftfahrzeug auf oder iiber
einem Flugplatz oder in dessen N&he, so ist er ver-
pflichtet, die in den Luftfahrthandbiichern verdffent-
lichten An- und Abflugverfahren zu befolgen (Art. 22
Abs. 1 Bst. b).

Versttsse gegen diese Bestimmungen sind als Uebertre-

tungen im Sinne von Artikel 91 LFG strafbar.

- Zu erinnern ist schliesslich an die Kompetenz des Bun-
desamtes fir Zivilluftfahrt, bei der Erteilung einer
Bewilligung oder durch besondere Verfiligung besondere

polizeiliche Massnahmen zu treffen, namentlich zur

Wahrung der Fluchsicherheit und zur Bekdmpfung des

Fluglérms.

e) Die von den Bundesdmtern fiir Umweltschutz und Zivilluft-
fahrt sowie von der EMPA herausgegebenen Richtlinien vom
2. April 1979 fir die Messung und Beurteilung von L3rm
in der Umgebung von Helikopterflugfélderﬁjhaben vorldufi-
gen Charakter; die bisherigen Anwendungsfdlle gestatten

noch keine abschliessende Wlirdigung.

Nachbarrecht

Nach Artikel 679 und 684 ZGB kann sich der Betroffene
gegen Ubermdssige Einwirkungen aus der Benilitzung von
Nachbargrundstiicken zu Wehr setzen. Er kann sich fer-
ner auf die Bestimmungen liber den Besitzesschutz be-
rufen (Art. 928 und 929 ZGB). Der Flugfeldhalter kann
sich gegen solche Ansprliche nur auf privatrechtlichem
Weg sichern. Der Flughafenhalter wird sich einem all-
fdlligen Beseitigungs- oder Einschrdnkungsanspruch ge-
genliber auf die Konzession berufen und geltend machen,
ein solcher Anspruch entfalle, weil die schiddigende
Auswirkung vom bestimmungsgemidssen Gebrauch einer 8f-
fentlichen Sache herriihre und der Schaden nicht oder

nur mit unverhdltnismdssigem Aufwand beseitigt werden

1)

Siehe Fussnote auf Seite 1 des Berichtes



konne. Ob und allenfalls wieweit bei erwiesener {libermdssi-
ger Einwirkung an die Stelle des Unterlassungsanspruchs ein
Entschddigungsanspruch wegen aufgelegter Lirmzonen und der
daraus erwachsenden Eigentumsbeschrdnkungen tritt (Art. 42-
44 LFG), wird gegebenenfalls der Richter 2zu entscheiden ha-
benl).

Raumplanungsrecht

"Die Anlage von Flugpl&tzen ist mit der Landes-, Regional-
und Ortsplanung abzustimmen" (Art. 33 Abs. 2 LFV). "Bund,
Kantone und Gemeinden erarbeiten die flir ihre raumwirksamen
Aufgaben ndtigen Planungen und bestimmen sie aufeinander ab"
(Art. 2 Abs. 1 Raumplanungsgesetz vom 22. Juni 1979, RPG).
Bei der Erstellung ihrer Richtpldne berilicksichtigen die
Kantone namentlich auch die Konzepte und Sachplé@ne des Bun-
des (Art. 6 Abs. 4 RPG). Dieser gibt ihnen seine Konzepte,
Sachpldne und Bauvorhaben rechtzeitig bekannt (Art. 13

Abs. 2). Eine erste Uebersicht, die im Abschnitt Luftfahrt
u.a. Ueberlegungen zur Flugplatzstruktur und eine Zusammen-
stellung liber die bestehenden Flugpldtze und iiber mehr oder
weniger konkrete Flugplatzprojekte enthdlt, wurde den Kan-
tonen Ende November 1980 {ibergeben. Die kantonalen Richt-
pldne bediirfen der Genehmigung des Bundesrates; sie sollen
die raumwirksamen Aufgaben des Bundes sachgerecht berick-
sichtigen (Art. 11 RPG). Die Nutzungspldne, die verbind-
lich fir den einzelnen Rechtsunterworfenen die zuldssige
Nutzung des Bodes ordnen,_sind von der kantonalen Genehmi-
gungsbehtrde auf ihre Uebereinstimmung mit den vom Bundes-—

rat genehmigten kantonalen Richtplédnen zu priifen.

Kantonales Baurecht

Die Frage, wie weit die Erteilung einer Flughafenkonzession
durch das Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement

oder einer Flugfeldbewilligung durch das Bundesamt fir Zi-

)In diesem Zusammenhang kann der im schweizerischen Zentralblatt fir
Staats~ und Gemeindeverwaltung, Band 81, Seite 354 ff ver&ffentlichte Ent-
scheid des Bundesgerichtes aus dem Jahr 1979 iiber Lirmschutz an National-
strassen von Bedeutung sein.
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villuftfahrt noch Raum l&dsst fiir ein kantonales Baubewilli-
gungsverfahren und was gegebenenfalls Gegenstand eines sol-
chen Verfahrens bilden kann, ist nicht endgiiltig gekl&rt.
Die eidgen8ssische Konzessionierung, die Mdglichkeit der
Enteignung nach dem Bundesgesetz iliber die Enteignung sowie
die eidgen&ssischen Vorschriften liber Sicherheits~ und Lirm-
zonen weisen filir Flughdfen auf eine umfassende Bundesord-
nung hin, die den kantonalen Baubewilligungsbeh®rden nur
noch gewisse ergédnzende Fragen, wie z.B. Ableitung vom Ober-
fldchenwasser, dsthetische Einordnung von Bauten und Anschluss
an das Strassennetz, 2zur Beurteilung liberlidsst, Im Verhdlt-
nis zu einer Flugfeld-Baubewilligung (Gebirgsflugfeld Croix-
de-Coeur ob Verbier) hat das Bundesgericht im Jahre 1976
festgestellt, eine solche Bewilligung befreie den Ersteller
des Flugfeldes nicht davon, zusdtzlich die nach kantonalem
oder kommunalem Recht erforderliche Baubewilligung einzu-

holen (BGE 102 Ia 362 ff),.

82 Vorgesehene Rechtsergdnzungen

Auf die wichtigsten Liicken des geltenden Rechts wurde bereits
in der Einleitung dieses Berichtes unter Ziffer 12 hingewie-
sen:

Die Verpflichtung zur Errichtung von Lidrmzonen in der Umge-
bung konzessionierter Regionalflugplidtze konnte bisher in
Ermangelung der Beurteilungskriterien nicht erfiillt werden.
Diese Beurteilungskriterien liegen nun mit den im Kapitel 6

vorgeschlagenen Belastungsgrenzwerten vor.

Der Erlass einer auf das Luftrecht abgestliitzten Lidrmzonenver-—

ordnung fiir konzessionierte Regionalflugpldtze ist deshalb

demndchst vorgesehen. Die Belastungsgrenzwerte dienen jedoch
nicht nur als Grundlage filir eine L&rmzonenverordnung, sondern
auch als Kriterium zur Beurteilung der Umweltvertrdglichkeit
neuer oder bestehender Flugpldtze und als Kriterium fir die
Beurteilung der Notwendigkeit und Dringlichkeit von betrieb-
lichen, ortsplanerischen und baulichen La&rmschutzmassnahmen.

Der Entwurf zu einem Bundesgesetz Uber den Umweltschutz sieht




_54_.

deshalb vor, gesamtschweizerisch einheitliche und verbindliche
Belastungsgrenzwerte (d.h. Immissionsgrenzwerte, Planungs-
werte und Alarmwerte) festzulegen und deren Bedeutung fir den
Bau und Betrieb von Flugplidtzen fir die Ortsplanung und den
Schallschutz bei Gebduden zu konkretisieren. Die in Ziffer

61 dargestellten Grenzwertstufen und Funktionen sowie die An-
forderungen an Flugplidtze und deren Umgebung (Ziffer 62),

entsprechen dem Konzept des Gesetzesentwurfs.
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