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Kleine Anfrage der Abgeordneten Maria Klein-Schmeink, Tabea RéRner, )
Cornelia Behm, weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
betreffend ,,Gesundheitliche Auswirkungen von Fluglarm*, BT-Drs. 17/10918

Sehr geehrter Herr Prasident,

namens der Bundesregierung beantworte ich die o. a. Kleine Anfrage wie folgt:

Vorbemerkung der Fragesteller:

In Deutschland besteht ein nahezu flichendeckendes Netz von Verkehrsflughafen sowie mi-
litarischen Flugplatzen, weitere Standorte und Standorterweiterungen wurden in den letzten
Jahren diskutiert und entwickelt. Die Kapazitat wird an bestehenden Flughéfen zudem aus-
geweitet. Die Zahl der Fluggaste einschlieBlich der Transitpassagiere auf den 27 gréiiten
deutschen Flughéfen erhéhte sich 2011 um 5,3 % auf 176,3 Millionen. Auch die Menge der
ein- beziehungsweise ausgeladenen Luftfracht einschlieBlich Durchgangsverkehr nahm zu,
und zwar um 4,8 % auf 4,5 Millionen Tonnen. Die Zahl der Fliige stieg um 3,7 Prozent. Die
Zahl der Fluggéste und das Luftfrachtaufkommen erreichten damit jeweils neue Héchstwerte.
Von 2000 bis 2011 ist das Flugpassagieraufkommen um 46,6 Prozent gewachsen, die Luft-
frachtmenge sogar um 81,9 Prozent (Statistisches Bundesamit, "Gewerblicher Luftverkehr
2011 — Wachstum bei Passagierzahlen und Frachtaufkommen"). Die Zunahme des Flugver-
kehrs bedeutet auch eine zunehmende Belastung der Bevélkerung und der Umwelt durch
Schadstoff- und Larmemissionen. Eine Studie in der Umgebung des Frankfurter Flughafens
im Auftrag des Hessischen Umweltministeriums (Larmbeléstigung in Hessen 2006) ergab,
dass sich 25 Prozent der Anwohner bei einem Tagesdauerschallpegel von 53 dB (A) auRen
hochgradig bel&stigt fuhlten. In der Rechtsprechung wird dieser Prozentsatz als Beginn einer
erheblichen Belédstigung angesehen. Das Fluglarmschutzgesetz aus dem Jahr 2007 legte die
Grenzwerte jedoch auf 60 dB (A) fur neue und 65 dB (A) fur bestehende Flughéfen fest.

Die epidemiologische Forschung zu den Auswirkungen von Fluglarm hat in den letzten Jah-
ren deutliche Fortschritte gemacht. Wahrend friiher eine néchtliche Gesundheitsgefahrdung
anhand von Aufwachreaktionen beurteilt wurde, wird zunehmend das mit dem Nachtlarm
verbundene vermehrte Auftreten von Herz-Kreislauf-Erkrankungen in den Vordergrund ge-
rickt. Viele neuere Studien liegen zum Zusammenhang von Fluglarm und Hypertonie (Blut-
hochdruck), Belastigungen und Lernstérungen vor.
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Vorbemerkung der Bundesregierung:

Der (zivile) Luftverkehr ist heute ein wesentlicher Bestandteil unseres taglichen Lebens und
ein elementarer Faktor fir die gesamtgesellschaftliche Entwicklung, da er einen erheblichen
Beitrag fur Mobilitat und Wohlstand in Deutschland leistet. Die Bundesregierung unterstreicht
die Bedeutung eines leistungsfahigen Luftverkehrs zur Sicherung des Standorts Deutschland
im internationalen Wettbewerb. Der Bundesregierung ist bewusst, dass es einer intensiven
Auseinandersetzung mit den Vor- und Nachteilen des Luftverkehrs insgesamt bedarf. Der
Luftverkehr muss in ausgewogener Weise im Rahmen einer integrierten, nachhaltigen Ver-
kehrspolitik behandelt werden. Der Schutz vor Fluglarm spielt dabei eine entscheidende Rol-
le.

Ein wichtiger Aspekt fir die Erhdhung der Akzeptanz des Luftverkehrs wird sein, das Wachs-
tum des Luftverkehrs vom Larmzuwachs zu entkoppeln und den L&rmschutz insgesamt wei-
ter zu verbessern. Vor diesem Hintergrund wurde aufgrund der Zunahme des Luftverkehrs
und der damit verbundenen Probleme des Fluglédrms im Jahr 2007 das Fluglarmgesetz no-
velliert. Mit der Novelle sind insbesondere die Larmwerte fiir die Einrichtung von Larm-
schutzbereichen an Flughafen und Flugplatzen verscharft worden. Danach kommt es fir die
Festsetzung eines Larmschutzbereichs bei einem bestehenden Flughafen auf einen AuRen-
Mittelungspegel von 65 dB(A) fur die Tag-Schutzzone 1 und von 60 dB(A) fir die Tag-
Schutzzone 2 an. Fir die Nacht-Schutzzone sind ein AuBen-Mittelungspegel von 55 dB(A)
sowie ein Innen-Maximalpegel von 6 mal 57 dB(A) malgeblich. Diese Larmwerte bestimmen
die Anforderungen an den baulichen (passiven) Schallschutz von Wohngebsuden und
schutzbedrftigen Einrichtungen sowie an Bauverbote und Baubeschrankungen im L&arm-
schutzbereich; um Grenzwerte im eigentlichen Sinn handelt es sich dabei nicht. Dariber hin-
aus kommt den Larmwerten insofern eine Bedeutung zu, als sie bei bestehenden Flughéfen
im Rahmen der Larmaktionsplanung als Schutzziele zu beachten sind. Gleiches gilt beim
Neu- und Ausbau von Flughé&fen im Rahmen der Abwégung bei der Planfeststellung.

LarmminderungsmaBnahmen sind vor dem Hintergrund der gesundheitlichen Auswirkungen
von zu hohen Larmpegeln von Bedeutung. Bei der entsprechenden Ableitung von MaRnah-
men werden auch die neuen Erkenntnisse nationaler und internationaler Studien zur Larm-
wirkung von Fluglarm herangezogen. Zusétzlicher Erkenntnisgewinn ist von aktuell in Auftrag
gegebenen Studien zu erwarten.
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Frage Nr. 1a):

Inwieweit kann die Bundesregierung die Ergebnisse vieler Studien zu den gesundheitlichen
Auswirkungen von Fluglarm bestétigen, die zeigen, dass in den vergangenen Jahren die Be-
lastigung durch Flugldrm zunimmt bzw. mehr Menschen auf Nachfrage schwere Belédstigun-
gen bei unterschiedlichen Schallpegeln angeben?

Antwort:

Der Bundesregierung sind die Ergebnisse der verschiedenen Studien zu gesundheitli-
chen/medizinischen Auswirkungen von Fluglarm bekannt (siehe Antwort zu Frage 4). Es sind
aber nicht so sehr die Studien zu den gesundheitlichen Auswirkungen, die die Belastigung
durch Fluglarm aufzeigen, als vielmehr diesbezligliche Larmwirkungsstudien und auch die
regelméaBig durchgeflihrten, reprasentativen Umfragen des Umweltbundesamtes. Viele Men-
schen im Umland deutscher Flughéfen und Flugplatze sind hohen Larmbelastungen ausge-
setzt und fahlen sich in ihrer Lebensqualitét beeintrachtigt. Nach der aktuellen Umfrage des
Umweltbundesamtes aus dem Jahr 2010 fithlen sich ca. 55 Prozent der Befragten in ihrem
Wohnumfeld durch den StraBenverkehr gestért oder belastigt. Nach dem StraRenverkehr ist
der Luftverkehr die bedeutendste verkehrsbedingte Ursache fiir Larmbelastigungen. Bun-
desweit flihlt sich fast jeder Dritte durch Fluglarm belastigt. Durch den Schienenverkehr fuhit
sich etwas mehr als ein Funftel der Bevélkerung beléstigt. Der Umfrage zufolge z&hlen auch
Geréusche der Nachbarn zu den bedeutenden Larmbeldstigungsursachen. So filhlen sich
dadurch knapp 40 Prozent der Blrgerinnen und Birger beeintrachtigt. Fir Europa werden
Larmbelédstigungen und gesundheitliche Auswirkungen in der Publikation ,Good practice gui-
de on noise exposure and potential health effects” der European Environment Agency, EEA
Technical Report No 11/2010, dargestellt (http://www.eea.europa.eu/publications/good-

practice-guide-on-noise).

Fluglarm ist im Gegensatz zum Stralenverkehrslarm ein regionales Problem. Allerdings ist
im Umland der Flugh&fen und Flugplatze die Bel&stigungs- und Stérwirkung des Fluglarms
bei gleicher Schallpegelbelastung starker als die Stérwirkung durch den Larm anderer Ver-
kehrstréager. Dies verdeutlicht, dass die Belastigung nicht nur von Pegel, Dauer, Zeitpunkt
und Haufigkeit der Larmereignisse, sondern auch subjektiv von der Einstellung gegeniber
der Schallquelle bestimmt wird. Vergleicht man zudem &ltere Belastigungsstudien zum Flug-
l&rm mit neueren, so zeigt sich, dass Fluglarm in den letzten Jahren von der Bevdlkerung
hinsichtlich der Beeintrachtigungen noch negativer beurteilt wird als in der Vergangenheit.

Frage Nr. 1b):
Wie gedenkt die Bundesregierung gegenzusteuern?
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Antwort:

Die Bundesregierung betrachtet die Ziele in dém vom Bundesminister fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung vorgelegten Nationalen Verkehrslarmschutzpaket Il von 2009 als geeignete
Grundlage, um den Beldstigungen durch Fluglarm entgegen zu treten. Ausgehend vom Jahr
2008 bis zum Jahr 2020 sollen allgemein beim Verkehrslarm eine Entlastung der Larm-
brennpunkte und eine Reduzierung der Verkehrslarmbelastung trotz steigenden Ver-
kehrsaufkommens und speziell beim Fluglarm eine Minderung der Larmbel&stigung um

20 Prozent angestrebt werden.

Frage Nr. 2a):

Welche Erkenntnisse zu den gesundheitlichen Auswirkungen des Fluglarmgesetzes liegen
der Bundesregierung bislang vor, und plant die Bundesregierung, die Evaluierung des Flug-
larmgesetzes auf Grund der Erkenntnisse aus der Larmwirkungsforschung tber die gesund-
heitlichen Auswirkungen von Flugldrm vorzuziehen? Falls nein, warum?

Antwort:

Die Bundesregierung hat nach der Novelle des Fluglarmgesetzes im Jahr 2007 noch keine
Evaluierung der gesundheitlichen Auswirkungen der mit der Novelle vorgenommenen Ver-
scharfung der Larmwerte fur die Festsetzung von Larmschutzbereichen und der damit ein-
hergehenden Ausweitung von Bauverboten und baulichem Schallschutz vorgenommen. Eine
solche Evaluierung ist erst nach Abschluss der Festsetzung der La&rmschutzbereiche mdg-
lich.

Frage Nr. 2b):
Plant die Bundesregierung eine Absenkung der Grenzwerte auf der Basis der aktuellen Er-
kenntnisse aus Medizin- und Larmwirkungsforschung? Wenn nein, warum nicht?

Antwort:

Eine Absenkung der Larmwerte des Fluglarmgesetzes wiirde keine Lésung darstellen, um
den Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung und den Empfehlungen der WHO nachzu-
kommen. Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) hat mit ihren ,Night Noise Guidelines for
Europe“ von 2009 (http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf file/0017/43316/E92845.pdf) emp-

fohlen, dass die néchtliche Larmbelastung einen Mittelwert von 40 dB(A) nicht Uberschreiten
sollte, um nachteilige Gesundheitseffekte zu vermeiden. Mit einer Absenkung des Larmwer-
tes fUr die Nacht-Schutzzone auf 40 dB(A) wiirden zwar der Larmschutzbereich und damit
der Anwendungsbereich des baulichen Schallschutzes ausgedehnt. Ergebnis ware aber nur,
dass die Anforderungen des baulichen Schallschutzes leerlaufen, weil ihnen bereits durch
die baulichen Anforderungen im Hochbau Genlige getan ist. Auch bei einer nur annéhernden
Absenkung wiirden bereits zunehmend die Anforderungen des Warmeschutzes ausreichen.
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Vor diesem Hintergrund muss eine umfassende Bewaltigung des Larmproblems an anderer
Stelle ansetzen. Es wird auf die Antworten zu den Fragen 1b) und 3 verwiesen.

Frage Nr. 2¢):
Plant die Bundesregierung, das Fluglarmschutzgesetz um Vorgaben zum aktiven Larm-
schutz zu ergdnzen? Falls nein, warum?

Antwort;

Vorgaben zum aktiven Larmschutz sind bereits im Luftverkehrsgesetz verankert.

Frage Nr. 3a):

Welchen Stellenwert haben nach Ansicht der Bundesregierung Betriebsbeschrinkungen wie
Nachtflugverbote, Bewegungs- und Larmkontingentierungen sowie larmmindernde Betriebs-
verfahren wie Flugroutenoptimierungen vor allem im Hinblick auf den als besonders lastig
empfundenen Fluglérm in der Nacht und in den Nachtrandzeiten, und welchen Handlungs-
bedarf sieht die Bundesregierung hier?

Antwort:

Die Festlegung von Betriebszeiten der Flughafen und von spezifischen Beschrankungen wie
zum Beispiel Larmkontingentierungen erfolgt im Rahmen von luftverkehrsrechtlichen Plan-
feststellungs- bzw. Genehmigungsverfahren durch die zusténdigen Landerbehérden. Durch
diese Verfahren kénnen unterschiedliche regionale Aspekte und Gegebenheiten sowie Ver-
kehrsbedingungen bzw. Verkehrsentwicklungen beriicksichtigt werden und zielgerichtete L6-
sungen inshesondere zum Schutz der Anwohner gefunden werden. Dabei wird der von der
Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAQO) beschlossene ,Balanced Approach* (,Aus-
gewogener Ansatz") beriicksichtigt. Dieser geht davon aus, dass es hier vier relevante Maf-
nahmenfelder gibt, némlich die Reduzierung von Larm an der Quelle (Triebwerke, Flugzeug-
design etc.), Raumordnung, An- und Abflugverfahren und Betriebsbeschrankungen.

Die Bundesregierung halt die angefiihrten Manahmen fir probat, um Fluglarm zu mindern.
Dabei ist essentiell, die vielféltigen Mdglichkeiten zur L&rmminderung aufeinander abzu-

stimmen, um eine deutliche Reduzierung des Fluglarms zu erreichen.

Zudem unterstutzt die Bundesregierung die Optimierung von Flugrouten und die Einfiihrung
larmmindernder Betriebsverfahren wie zum Beispiel das kontinuierliche Sinkflugverfahren.

Im Ubrigen wird auf die Antwort zu Frage 3d) verwiesen.
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Frage Nr. 3b):

Welchen Zeitraum in der Nacht méchte die Bundesregierung schiitzen? Auf welche wissen-
schaftlichen Studien stitzt sie sich in ihrer Entscheidung? Plant sie Anderungen im Luftver-
kehrsgesetz zu Gunsten der Betroffenen, wie beispielsweise ein Larmoptimierungsgebot und
ein striktes Nachtflugverbot fir stadtnahe Flughéfen in der Zeit von 22 bis 6 Uhr?

Antwort:

Im Hinblick auf den Schutz der Nachtruhe durch baulichen Schallschutz geht das Fluglarm-
gesetz von einer Beurteilungszeit aus, die acht Stunden abdeckt und von 22 Uhr bis 6 Uhr
reicht. Untersuchungen an Frankfurter Flughafen haben gezeigt, dass damit ca. 90 Prozent
der Zeit, in der die Menschen sich im Bett befinden, abgedeckt ist. Ungestérter und ausrei-
chend langer Schlaf ist fir die geistige und kérperliche Erholung von essentieller Bedeutung.
Laut WHO betrédgt das Schlafbedtrfnis im Mittel siebeneinhalb Stunden. Es besteht aber ei-
ne breite individuelle Streuung. Das Schlafbedirfnis variiert auch je nach Alter.

Die Einfahrung eines generellen Nachtflugverbotes im Luftverkehrsgesetz ist derzeit nicht
geplant. Mit der bestehenden Gesetzeslage, wonach die Planung und Genehmigung von
Flughéafen einschlieRlich der Betriebsregelungen den Landern zugewiesen ist, wird gewahr-
leistet, dass lokalen Besonderheiten Rechnung getragen werden kann. Dabei ist von den zu-
standigen Landerbehdrden die héchstrichterliche Rechtsprechung zu den Voraussetzungen
zu berlcksichtigen, unter denen Starts und Landungen in der Nacht zumutbar sind.

Frage Nr. 3c):

Weshalb setzt die Bundesregierung nicht den hohen Larmschutzstandard fiir die deutschen
Flughéfen als MaRstab, den sie fir die Betroffenen in Stiddeutschland in Bezug auf den Zi-
richer Flughafen durchgesetzt hat?

Antwort;

Die Regelungen von Uberflugbedingungen tiber Deutschland zu einem ausléndischen Flug-

~ hafen in einer zwischenstaatlichen Vereinbarung kénnen nicht mit den Genehmigungsverfah-

ren und Flugroutenfestlegungen im eigenen Land verglichen werden.

Frage Nr. 3d):

Mit welcher Strategie und mit welchen MaRnahmen plant die Bundesregierung tber die an-
gesprochenen Fragen hinaus, die Gesundheit der Betroffenen praventiv zu schiitzen ange-
sichts der vielfaltigen Hinweise und Belege fur erhebliche gesundheitliche Auswirkungen von
Fluglarm?

Antwort:
Die Bundesregierung tritt auf internationaler und nationaler Ebene intensiv fir Verbesserun-

gen des aktiven Larmschutzes ein. Dies betrifft die gesamte Spannbreite von der Luftfahr-
zeug- und Flugbetriebstechnik Uiber die Verkehrsplanung bis zum Steuer- und Abgabenrecht.
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Auf internationaler Ebene setzt sich die Bundesregierung insbesondere fiir die Weiterent-
wicklung der Larmgrenzwerte neuer Verkehrsflugzeuge nach dem Stand der Technik ein.
Zum 1. Januar 2006 sind die derzeit gliltigen Grenzwerte fur neue Luftfahrzeuge in der Inter-
nationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) in Kraft gesetzt worden (Kapitel 4 Grenzwerte).
Diese Grenzwerte sollen weiter verscharft werden; das Umweltkomitee der ICAO untersucht
derzeit mit Unterstiitzung Deutschlands verschiedene Optionen fir die néchste Tagung im
Februar 2013.

Die Bundesregierung setzt sich auf nationaler Ebene fiir Verbesserungen des aktiven Larm-
schutzes durch eine Optimierung von An- und Abflugverfahren sowie von Flugrouten ein. Sie
unterstitzt die Einflhrung larmmindernder Betriebsverfahren wie zum Beispiel das kontinu-
ierliche Sinkflugverfahren. Im Hinblick auf die Festlegung von Flugrouten vergibt die Bundes-
regierung aktuell eine Studie zur ,Festlegung von Fluglarmbelastungsgebieten im Rahmen
der Planfeststellung von Flughéafen®, mit der inshesondere Fragen nach einer gréReren
Transparenz hinsichtlich der Larmauswirkungen und nach einer Beteiligung potentiell Betrof-
fener eines Vorhabens untersucht werden sollen.

Die Bundesregierung unterstreicht die Bedeutung von larmdifferenzierten Entgelten an Flug-
hafen. Die Erhebung dieser Entgelte durch die Flughé&fen hat eine Lenkungswirkung und
tragt auf lokaler Ebene zur L&rmreduzierung bei, da hierdurch auf das eingesetzte Fluggerat
Einfluss genommen wird. Auf diese Weise wird die Umrustung auf leisere Flugzeugmuster
beschleunigt.

Frage Nr. 4:

Welche aktuellen Erkenntnisse liegen der Bundesregierung vor zum Zusammenhang von
Flugldrm und

Bluthochdruck?

Herz-Kreislauf-Erkrankungen?

Herzinfarkt?

psychischen Erkrankungen?

Wo sieht die Bundesregierung noch weiteren Forschungsbedarf im Bereich der gesundheitli-
chen Auswirkungen von Fluglarm?

Antwort:

Die Fragen werden wegen des inhaltlichen Zusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Der Nachweis dafiir, dass durch dauerhafte hohe Umweltlarmbelastungen auch gesundheit-
liche Wirkungen wie Herz-Kreislauf-Krankheiten hervorrufen werden kénnen, ist in der
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Fachwelt mittlerweile unstrittig. Die Frage ist heutzutage nicht mehr, ob L&rm krank macht,
sondern in welchem Ausmaf und ab welchen Schallpegeln.

Am besten sind Zusammenhéange zwischen Fluglédrm und Bluthochdruck belegt. Es liegen
hierzu insgesamt sehr konsistente Ergebnisse aus zahlreichen epidemiologischen Studien
vor, die seit Ende der 70er Jahre durchgeftihrt wurden. Dariiber hinaus liegen sehr gute Da-
ten zur Entstehung von hormonellen Stressreaktionen durch Larmbelastung und ihrer Aus-
wirkungen auf die Blutdruckregulation vor. Weniger zahlreich sind Untersuchungen zum Zu-
sammenhang zwischen kardiovaskularen Endorganerkrankungen und akuten Ereignissen,
namentlich Herzinfarkt. Eine zusammenfassende Literaturiibersicht zu den gesundheitlichen
Auswirkungen von Fluglarmexposition wurde 2008 durch das Gesundheitsamt Frankfurt vor-
gelegt:

o Amt fur Gesundheit Frankfurt, Abteilung Medizinische Dienste und Hygiene, PD Dr. Ursel
Heudorf. Flugldarm und Gesundheit. Ergebnisse epidemiologischer Studien - Literatur-
Ubersicht. Frankfurt am Main; 2008.
http://www.dfld.de/Downloads/Ffm _0812xx FluglaermUndGesundheit(Literatur). pdf

Weiterfiihrende Literatur findet sich bei:

o van Kempen E, Babisch W (2012), The quantitative relationship between road traffic
noise and hypertension: a meta-analysis. Journal of Hypertension 30:1075-1086.

o Sorensen M, Hvidberg M, Andersen ZJ, Norsborg RB, Lillelund KG, Jakobsen J,
Tjénneland A, Overvad K, Raaschou-Nielsen O (2011), Road traffic noise and stroke:
a prospective cohort study. European Heart Journal 32:737-744

o Huss A, Spoerri A, Egger M, Réosli M (2010), Aircraft noise, air pollution, and mortality
from myocardial infarction. Epidemiology 21:829-836

e Babisch W, van Kamp | (2009), Exposure-response relationship of the association
between aircraft noise and the risk of hypertension. Noise Health 11:149-156.

o Babisch W (2008), Road traffic noise and cardiovascular risk. Noise Health 10:27-33.

Der Bundesregierung ist bekannt, dass die Ergebnisse verschiedener Studien zu bestimmten
gesundheitlichen Auswirkungen von Fluglarm hinsichtlich ihrer Aussagekraft Gegenstand
kontroverser wissenschaftlicher Diskussionen sind. Von daher besteht weiterer Forschungs-
bedarf im Hinblick auf den Umfang und die Mechanismen einer gesundheitlichen Belastung
durch Larm unter Beriicksichtigung verschiedenster Larmquellen und der dadurch beein-
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flussten (patho)physiologischen und biologischen Prozesse sowie im Hinblick auf die Umset-
zung von praventiven Malnahmen. Hierzu tragt auch die vom Land Hessen initiierte
NORAH'-Studie (,Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health") bei, die derzeit an ver-
schiedenen deutschen Flughéfen durchgefihrt wird. Diese Studie hat das Ziel, eine még-
lichst reprasentative und wissenschaftlich abgesicherte Beschreibung der Auswirkungen des
Larms vom Flug-, Schienen- und Straenverkehr auf die Gesundheit und Lebensqualitat der
betroffenen Wohnbevélkerung zu erhalten. Forschungsbedarf besteht auch im Zusammen-
hang mit der Festlegung von Flugrouten in der Umgebung von Flughéfen, um die Gerausch-
einwirkungen auf die Bevélkerung besser beurteilen zu kénnen. Das Umweltbundesamt hat
daher im Rahmen des Umweltforschungsplans des Bundesministeriums fiir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit ein Forschungsvorhaben ,Bewertung von Flugrouten unter
Larmwirkungsaspekten” vergeben. Ergebnisse werden im Jahr 2014 vorliegen.

Frage Nr. 5a):

Welche Schlussfolgerungen zieht die Bundesregierung aus den Erkenntnissen der europai-
schen HYENA-Studie (Hypertension and Exposure to Noise near Airports), deren Teilunter-
suchung zeigte, dass bereits nach Larmereignissen ab 35 dB (A) im Schlafraum die Blut-
druckwerte ansteigen?

Frage Nr. 5b):

Welche Schlussfolgerungen zieht die Bundesregierung aus den Ergebnissen der Studie
»Aircraft noise and hypertension” aus dem Jahr 2007, die bei einer Zunahme des Fluglarms
um 5 dB (A) eine Zunahme des Risikos flr Bluthochdruck um 20 Prozent ermittelte?

Frage Nr. 5c):

Welche Schiussfolgerungen zieht die Bundesregierung aus der NaRoMi-Studie (Noise and
Risk of Myocardial Infarction), die einen signifikanten Zusammenhang zwischen einer erheb-
lichen Flugldrmbelastung nachts und Herzinfarkt bei Frauen gefunden hat?

Frage Nr. 5d):

Kann die Bundesregierung die Ergebnisse einer vom Umweltbundesamt durchgefihrten
Studie bestétigen, die vor allem im Zeitfenster fiir nachtlichen Fluglarm ein bei Frauen signi-
fikant erhdhtes Erkrankungsrisiko filr Depressionen feststellen, und welche Schlussfolgerun-
gen zieht sie daraus?

Antwort:
Die Fragen werden wegen des inhaltlichen Zusammenhangs gemeinsam beantwortet. Fiir
Frage 5d) wird auf die Antwort zu Frage 6 verwiesen.

' NORAH ,Noise-RelatedAnnoyance, Cognition, andHealth" (deutsch etwa ,Zusammenhange zwi-
schen Larm, Belastigung, Denkprozessen und Gesundheit) Auftraggeber der Larmwirkungsstudie
NORAH ist die Gemeinnttzige Umwelthaus GmbH (UNH) in Kelsterbach.
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Sowohl die HYENA-Studie als auch die Studie ,Aircraft noise and hypertension” stiitzen mit
ihren Ergebnissen zahlreiche friihere Untersuchungen, deren Ergebnisse einen kausalen
Zusammenhang zwischen Fluglarm am Wohnort und Bluthochdruck bereits nahelegten. Bei-
de Studien zeigen eine Dosis-Wirkungs-Beziehung auf.

Die HYENA-Studie erfasst und analysiert sowohl Flug- als auch Straflenlarmbelastung. So-
mit kann L&rmexposition aus beiden Larmquellen im Kontext betrachtet werden. Die Ergeb-
nisse belegen einen Zusammenhang zwischen Bluthochdruck und néachtlicher Fluglarmlarm-
belastung, wahrend tagslber die Stralkenldarmbelastung entscheidend ist. Die Wahrschein-
lichkeit von Bluthochdruck in Zusammenhang mit nachtlicher Fluglarmexposition stieg um
14 Prozent je 10 dB Zunahme in der Flugl&rmexposition.

Die Studie zu ,Aircraft noise and hypertension® stellte einen Anstieg des Relativen Risikos fiir
Bluthochdruck um 10 Prozent je 5 dB Zunahme in der Fluglérmexposition fest. Lérmbelas-
tung aus anderen Quellen konnte bei den Auswertungen nicht berlicksichtigt werden.

Die in Berlin durchgefiihrte NaRoMi-Studie zeigte einen statistisch signifikanten Zusammen-
hang zwischen geschatzter Larmexposition im Wohnumfeld und Herzinfarktrisiko vornehm-
lich bei Ménnern. Dieser Zusammenhang war unabhangig von zahlreichen betrachteten Ein-
flussgréRen (Bildung, vorbestehende Risikofaktoren etc.), fir die in der Auswertung kontrol-
liert wurde. Subjektiv empfundene Larmbelastung durch Fluglarm war bei Frauen mit einem
erhohten Herzinfarktrisiko assoziiert, subjektiv empfundene Larmbelastung durch Strafen-
verkehrslarm bei Mannern.

Die Bundesregierung analysiert die internationalen und nationalen Larmwirkungsstudien, um
daraus sachgerechte Larmminderungsmafnahmen abzuleiten. Es wird auch auf die Ausfiih-
rungen zur Frage 4 verwiesen.

Frage Nr. 6a):

Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung zu Verkauf, Einnahme und Verschreibung
von Bluthochdruck- und Herz-Kreislauf-Medikamenten sowie Schiaf- und Beruhigungsmitteln
im Zusammenhang mit Fluglarmbelastung?

Frage Nr. 6b):

Welche Schlussfolgerungen zieht die Bundesregierung aus Ergebnissen der Studie ,Beein-
trachtigung durch Flugléarm. Arzneimittelverbrauch als Indikator fiir gesundheitliche Beein-
trachtigung"”, die besonders bei Frauen, die unter nachtlichem Fluglarm leiden, einen signifi-
kanten Zusammenhang zwischen Larmbelastung und Medikamentenverbrauch feststellten?
Fir welche Medikamentengruppen trifft dies vor allem zu?
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Antwort:

Die Fragen werden wegen des inhaltlichen Zusammenhangs gemeinsam beantwortet.
Verschiedene Studien belegen, dass durch néchtliche Larmbelastungen und die damit ver-
bundenen Stérungen des Schlafes gesundheitliche Folgeschaden auftreten kénnen:

e Greiser (2007): Greiser, E.; Janhsen, K.; Greiser, C.: Beeintrachtigung durch Fluglérm:
Arzneimittelverbrauch als Indikator fiir gesundheitliche Beeintréchtigungen. Forschungs-
vorhaben im Auftrag des UBA, Férderkennzeichen 205 51 100, Publikationen des UBA,
Dessau-Rof3lau 2007

o Greiser (2010): Greiser, E.; Greiser, C.: Risikofaktor néchtlicher Fluglarm — Abschlussbe-
richt Giber eine Fallkontrollstudie zu kardiovaskuldren und psychischen Erkrankungen im
Umfeld des Flughafens Kéln-Bonn, Forschungsvorhaben im Auftrag des UBA, Férder-
kennzeichen 3708 51 101

e Hyena (2008): Jarup, L., et al.: Hypertension and exposure to noise near airports - the
HYENA study. Environmental HealthPerspectives, 2008. 116: pp. 329-333.

Jungste Auswertungen der bereits bei Frage 5 erwdhnten HYENA Studie zeigen einen statis-
tisch signifikanten und tber alle beteiligten Lander konsistenten Zusammenhang zwischen
der Einnahme von &rztlich verordneten Schiaf- und Beruhigungsmitteln und der Héhe der
Flugldrmbelastung. Bei Mannern ergab sich zusétzlich ein statistisch signifikanter und konsi-
stenter Zusammenhang zwischen der Héhe der Flugldrmbelastung und der Einnahme von
Antazida. Statistisch signifikante Zusammenhange zwischen Fluglarmexposition und
Blutdrucksenkern waren in einigen, aber nicht allen Landern zu beobachten.

Zum weiteren Forschungsbedarf wird auf die Antwort zu Frage 4 verwiesen.

Frage Nr. 7:

Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung zum Zusammenhang von Fluglarm und der
Gesundheit von Kindern und hierbei insbesondere zu den Aspekten:

a) Auswirkungen auf die perinatale Zeit (rund um die Geburt)

b) kognitive Fahigkeiten

¢) Beeintréchtigungen der Lesefahigkeit bzw. des Sprachverstandnisses

d) Hyperaktivitat

e) Asthma?

Welche Konsequenzen leitet die Bundesregierung aus den bestehenden Studien ab? Sieht
sie hier Forschungsbedarf?

Antwort:

Die Fragen werden wegen des inhaltlichen Zusammenhangs gemeinsam beantwortet.
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Hierzu gibt es eine umfangreiche Studie, die in vier EU-Landern durchgefhrt wurde
(RANCH, Road Traffic & Aircraft Noise & Children's Cognition & Health). In diesem européi-
schen Forschungsprojekt wurden die Auswirkungen von Verkehrslarm auf die kognitiven
Leistungen und die Gesundheit von Kindern untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass Flug-
larm die Leseféhigkeit und Gedachtnisleistung bei Kindern beeintrachtigen kann.

— Stansfeld SA, Berglund B, Clark C, Lopez-Barrio |, Fischer P, Ohrstrém E, Haines MM,
Head J, Hygge S, van Kamp |, Berry BF (2005), Aircraft and road traffic noise and chil-
dren's cognition and health: a cross-national study. Lancet 365:1942-1949
http://www.wolfson.gmul.ac.uk/RANCH Project/index.html

Es besteht hier jedoch noch Forschungsbedarf, da sich die gesundheitlichen Auswirkungen
langer anhaltender Larmexposition bei Kindern vermutlich anders darstellen als bei Erwach-
senen und auch schwieriger zu erfassen sind. Neue Erkenntnisse diesbezliglich werden von
der bereits erwéhnten Larmwirkungsstudie NORAH (,Noise-Related Annoyance, Cognition,
and Health") erhofft. NORAH hat u. a. das Ziel, die Effekte von Larm auf die kognitive Leis-
tungsfahigkeit von Kindern zu untersuchen. Das Umweltbundesamt ist im Begleitkreis zur
Studie vertreten.

Frage Nr. 8a):
Welche Erkenntnisse liegen der Bundesregierung tber die Einschrénkungen der Leistungs-

fahigkeit am Arbeitsplatz und die Zunahme von Arbeitsunféhigkeitstagen durch Fluglarm
vor?

Antwort:

Der Bundesregierung liegen hierzu keine Daten und Erkenntnisse vor.

Frage Nr. 8b):

Liegen der Bundesregierung Berechnungen tiber den dadurch bedingten volkswirtschaftli-
chen Schaden vor? Falls nicht, sieht sie dort Forschungsbedarf? Falls ja, flieRen die Ergeb-
nisse in die Kosten-Nutzen-Berechnungen fir Investitionen fir Infrastrukturmanahmen an
Flugh&fen mit ein? Welchen Handlungsbedarf zieht die Bundesregierung daraus?

Antwort:

Der Bundesregierung liegen hierzu keine Daten und Erkenntnisse vor.

Frage Nr. 9:

Wie beurteilt die Bundesregierung das Recht auf kérperliche Unversehrtheit in Bezug auf
Fluglarm?
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Antwort:

Die Bundesregierung erachtet das verfassungsrechtlich verbiirgte Recht auf kérperliche Un-
versehrtheit auch in Bezug auf Fluglarm hoch. Vor diesem rechtlichen Hintergrund verstehen
sich die in den obigen Ausfiihrungen zum Ausdruck kommenden Anstrengungen, den Flug-
larm in den ndchsten Jahren splrbar zu mindern.

Frage Nr. 10: ;

Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung zur Luftschadstoff-Konzentration bei ge-
schlossenen schalldichten Fenstern und deren gesundheitlichen Auswirkungen und welche
Schlussfolgerungen zieht die Bundesregierung daraus flr den passiven Larmschutz durch
schalldichte Fenster?

Antwort:
Wie zur Frage 2a) ausgefuhrt, ist eine Evaluierung erst nach Abschluss der Festsetzung der
Larmschutzbereiche méglich.

Mit freundlichen Griifien

A s




