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Zusammenstellung der Einzelvorschlage der Mitgliede r der
Fluglarmkommission Frankfurt fur die Weiterentwickl ung der
Entgeltstruktur am Flughafen Frankfurt

Vorbemerkung der Fluglarmkommission

Die nachfolgend aufgefiihrten Einzelvorschldge und Hinweise wurden im Rahmen einer Vorabbefragung
der Mitglieder der Fluglarmkommission durch die Fraport AG im Juli 2014 zusammengestellt. Sie stellen
noch keine abgewogene oder gewichtete Stellungnahme der Fluglarmkommission Frankfurt dar, sondern
dienen vielmehr einer ersten Ideenfindung. Die vorliegenden Vorschlage werden von der Fraport AG in
den kommenden Monaten auf Umsetzbarkeit gepruft.

Die Mitglieder der Fluglarmkommission Frankfurt werden im Rahmen einer Arbeitsgruppensitzung im
September 2014 auf dieser Grundlage Vorschlage und Kriterien flr ein zukunftsorientiertes
Entgeltsystem ab dem 1.1.2016 erarbeiten, welches geeignet sein soll, spirbare Steuerungswirkungen
im Hinblick auf die Nutzung larmarmer Luftfahrzeuge, sowie auf eine Entlastung insbesondere in der
gesetzlichen Nacht, zu entfalten.

Ergdnzend beigefugt sind die aktuellen Stellungnahmen der Fluglarmkommission Frankfurt vom
23.8.2013, 25.11.2013 sowie der Stadt Mainz vom 22.11.2013. Der Fragebogen wurde von der Fraport
AG erstellt, alle blau gekennzeichneten Textstellen sind Eintrage der Fluglarmkommission Frankfurt.

Name der/des Ausfiillenden: Anja Wollert
Funktion: Geschéaftsfuhrerin
Organisation: Fluglarmkommission Frankfurt

Kontakt (Email/Telefon): info@flk-frankfurt.de , 069 /97 690 788

1. Bitte kommentieren Sie die einzelnen Entgeltarte n und Regelungen.
Wiunschen Sie sich in der jeweiligen Kategorie Ander ~ ungen? Wenn ja, welche?

Entgeltarten

Detalllierte Informationen zu den einzelnen Entgeltarten finden Sie im Appendix.

Lande- und Startentgelte
Bemessen sich unabhéangig von den jeweiligen Einsatzkriterien nach der in den Zulassungsunterlagen verzeichneten MTOM des
Flugzeugs

lhre Kommentare:

* Vorgeschlagen wird ein Verzicht auf den lediglich 1% zu den Gesamtentgelten beitragenden
massebezogenen Entgeltteil, bei gleichzeitiger Umlegung dieses Anteils auf die Larm- und
Emissionsentgelte.

* Im Rahmen der bestehenden Struktur: stérkere Spreizung des massebezogenen Anteils

Larmbezogene Entgelte
Berechnet pro Landung und Start in Abh&ngigkeit der jeweiligen Larmkategorie

Ihre Kommentare:

e Zur Verstarkung der Steuerungswirkung wird eine nochmalige deutliche Anhebung des bisher
13% an den Gesamtentgelten betragenden Anteils der larmbezogenen Entgelte  gefordert (im
Gegenzug Reduzierung der passagierbezogenen bzw. variablen Anteile sowie Verzicht auf die
massebezogenen Anteile), damit besonders laute Flugzeuge wie E 190 / E 195, A 340 — 300
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oder MD 11 ferngehalten bzw. larmreduzierend umgertstet werden.

Die Zuordnung von Fluggeréaten auf Basis der Jahre 2010, 2011 und 2012 mit nach DIN 45643
ermittelten durchschnittlichen Start- und Landelarmpegeln der jeweiligen Flugzeugtypen
berlicksichtigt nicht die innerhalb des Flugzeugtyps durch beispielsweise andere Triebwerke,
Nachristungen oder entsprechenden An- und Abflugverfahren variierende Larmwerte. Dies
konterkariert die Zielsetzung, diejenigen zu belohnen, die Nachristungen vornehmen oder aber
andere, larmarmere Triebwerke sowie An- und Abflugverfahren einsetzen. Gefordert wird
deshalb die Bildung von Flottenpegeln , d. h. eine Verknipfung der gemessenen Larmwerte
der Flugzeugtypen mit den Fluggesellschaften , damit die Bemihungen der
Fluggesellschaften verursachergerecht gutgeschrieben und damit entsprechend belohnt werden
kénnen. Neu vorgeschlagen wurde erganzend die Erhebung von gesonderten Zuschlagen auf
eine Verschlechterung des Flottenpegels  des Vorjahres der einzelnen Fluggesellschaft.

Gefordert wird ein deutlich starkerer Anstieg (Spreizung) der larmbezogenen Entgelte ab
Kategorie 9: Flugzeugtypen der Kategorien 11-16 (bei Landungen) und 13-16 (bei Starts,
Ausnahme B 744) sind am Flughafen Frankfurt nur noch in Ausnahmeféllen existent. Die hohen
Entgelte fur diese Kategorien haben dadurch praktisch kaum noch regulierende Wirkung.
Gleichzeitig ist es durch die bisherige Spreizung nicht gelungen, am Flughafen immer noch
betriebene besonders laute Flugzeuge, wie beispielsweise die MD 11, vom Flughafen Frankfurt
fernzuhalten. Die derzeitige Gestaltung der larmbezogenen Entgelte fuhrt dartiber hinaus noch
nicht in ausreichendem MafRRe dazu, dass Fluggesellschaften eine larmreduzierende
Nachristung ihres Fluggerats veranlassen. Um Anreize fur Flottenmodernisierung zu schaffen,
sollten die Entgelte ab Kategorie 9 deutlich erhdht werden. Vereinzelt wurde eine Vereinfachung
der Kategorien gefordert.

Die insgesamt 16 Kategorien weisen im Hinblick auf die erhobenen Entgelte erhebliche Spriinge
auf, so beispielsweise zwischen Kategorie 6 und 7 oder aber 12 und 13. Aus welchem Grund bei
den anderen Kategorien die Spriinge nicht so erheblich sind, wurde bisher nicht transparent
gemacht. Es wird darum gebeten, die Gewichtung der Entgelte nachvollziehbar
darzustellen . Dariiber hinaus wird eine Dokumentation der Berechnungsmethodik im Anhang
zur Entgeltordnung gewinscht.

Daneben sollten die larmbezogenen Entgelte noch starker als bisher vorgesehen hohere
Zuschlage fur Flugbewegungen , die im Wege der Ausnahmen in der Kernzeit der Nacht
erfolgen und die fir die Zeitrdume in den Nachtrandstunden , beinhalten. Entsprechende
Regelungen sind zwar im Ansatz vorhanden, reichen jedoch nicht aus, um zu einer spirbaren
Larmreduzierung in der Nachtzeit beizutragen.

Gefordert wird die Einfihrung eines Zuschlags in besonders larmsensiblen Zeiten am
Wochenende und an Feiertagen.

Vereinzelt vorgeschlagen werden die Erweiterung des Messstellennetzes bis zur Grenze des
Larmschutzbereichs und die Einbeziehung dieser Messungen in die Entgeltberechnung, dabei
Hohergewichtung des hoch betroffenen Bereichs. Langfristig kdnne insoweit eine Erganzung der
Berechnungsgrundlage um L&rmberechnungen auf Grundlage von Flugspurauswertungen
erwagenswert sein.

Emissionsentgelte
Entgelt je ausgestoRenem Kilogramm Stickoxidaquivalent pro LTO-Zyklus

Ihre Kommentare:

Vor dem Hintergrund eines grundsatzlichen Vorrangs des Fluglarmschutzes gegeniber dem
Schutz vor Schadstoffen im Nahbereich sollte geprift werden, ob mit moderaten
Anteilserh6hungen (bisher 2% des Gesamtanteils) bzw. Entgelterh6hungen gleichwohl effektive
Anreize im Hinblick auf schadstoffarmere Flugzeuge gegeben werden kdnnen. Falls ja, sollte
eine moderate Erhéhung vorgenommen werden, andernfalls wird eine Reduzierung
Emissionsentgelte zu Gunsten der Larmentgelte gefordert.
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BegruRt wird, dass die emissionsbezogenen Entgelte anhand der anerkannten
Flottendatenbank berechnet werden.

Es wird darum gebeten, die Emissionsentgelte je Flugzeugmuster im Anhang zur
Entgeltordnung aufzulisten.

Abstellentgelte
Mietzins (Abstellentgelt) pro angefangener Stunde, differenziert nach Tageszeit und Abstellposition

Ihre Kommentare:

Die Abstellentgelte, die aktuell einen Anteil von 6% der Gesamtentgelte ausmachen, sollten
ebenfalls zugunsten des Anteils der Larmentgelte reduziert werden.

Die Abstellentgelte enthalten fiir die Kategorien 2 ff. Zuschlage fur die Zeit von 6.00 bis 21:59
Uhr und zwischen 22:00 und 5:59 Uhr. Diese zusatzlichen Entgelte fur die Zeit zwischen 22:00
und 5:59 Uhr sind gegeniber der Nutzung am Tag reduziert. Gefordert wird, die zusatzlichen
Entgelte fur die Nachtzeit gegeniiber denen zur Tagzeit nochmals deut  lich zu reduzieren
um so einen starkeren Anreiz zu schaffen, die Flugzeuge nachts am Flughafen Frankfurt zu
belassen.

Es wird darum gebeten, zu erlautern, aus welchem Grund die Positionsgruppe 1 mit dem
entsprechenden Grundentgelt nicht auch auf die jeweiligen Zeitscheiben ausgedehnt wird.

Variable Lande- und Startentgelte
Bemessen sich nach der Zahl der beim Start an Bord befindlichen Fluggéaste/bei Landung und Start an Bord befindlichen
Frachtmenge

lhre Kommentare:

Die variablen Lande- und Startentgelte, die momentan einen Anteil von 6% an den
Gesamtentgelten ausmachen, sollten ebenfalls zugunsten der Larmentgelte reduziert
werden.

Im Hinblick auf die bestehende Struktur der variablen Lande- und Startentgelte wird
vorgeschlagen:

o Die variablen Lande- und Startentgelte pro Passagier und pro angefangene 100 kg
Fracht sind sehr unterschiedlich (6 Cent pro 100 kg Fracht ggu. 1,36 Euro pro
Passagier). Unterstellt, ein Passagier entspricht ca. 100 kg Fracht (= dbliche
vergleichbare Verkehrseinheit VE), ist festzustellen, dass hier eine grofl3e
Ungleichbehandlung und Privilegierung der Fracht gegentiber den Passagieren besteht.
Um eine Quersubventionierung des Frachtverkehrs durch den Passagierverkehr in
diesem Bereich zu vermeiden, sollten die variablen Anteile fur die beforderte Fracht
im Verhdaltnis zu den variablen Passagieranteilen deshalb entsprechend erhoht
werden.

o Eine zeitliche Differenzierung ist bei den variablen Lande- und Startentgelten pro
Passagier und pro angefangene 100 kg an Bord nicht ersichtlich. Es besteht deshalb die
Gefahr, dass durch die im Verhaltnis sehr niedrigen Raten fir die Fracht gerade und
erst recht Flugbewegungen in den sensiblen NachtzeitrAumen gefordert werden. Die
Ungleichbehandlung von variablen Fracht- und Passagierentgelten sollte deshalb
insbesondere in der gesetzlichen Nacht vermieden werden.

o Bei den variablen Lande- und Startentgelten ist die Zahl der beim Start an Bord
befindlichen Fluggéste bzw. die Fracht-und Postmenge entscheidend. Unter dem
Gesichtspunkt der Larmreduzierung und Vermeidung unnétiger Flugbewegungen ist ein
hoher Sitzladefaktor und damit eine grof3tmogliche Ausnutzung des jeweiligen
Flugzeugs ein wichtiger Aspekt. Es wird angeregt zu prifen, &hnlich der
Kappungsgrenze gering ausgelastete Flugzeuge (z. B. < 50% der Maximalkapazitat) mit
Aufschlagen zu versehen.
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Passagierentgelte Originar/Transfer/Transit
Bemessen sich nach der Zahl der beim Start an Bord befindlichen Fluggaste Originar/Transfer/Transit

Ihre Kommentare:

» Die Passagierentgelte, die momentan einen Anteil von 66% zu den Gesamtentgelten beitragen,
sollten zugunsten der Larmentgelte reduziert  werden.

* Im Hinblick auf die bestehende Struktur der Passagierentgelte wird vorgeschlagen:

0 Zur Vermeidung unnétiger Flige und damit zur Larmreduzierung sollten die
Passagierentgelte fur Originéar-, Transit- und Transferpassagiere angeglichen
werden. Dies gilt insbesondere fir Anreisen auf der Kurzstrecke, auf denen derzeit fir
Bahn-Anreisende deutlich héhere Gebuhren (bis doppelt so hoch) fir den Hauptflug als
fur Flugzeug-Anreisende gefordert werden. Dadurch wird momentan ein Anreiz
geschaffen, insbesondere auch innerdeutsche Zubringerflugverkehre zu nutzen, anstatt
mit okologischeren Verkehrsmitteln, wie beispielsweise der Bahn, anzureisen. Auf der
anderen Seite werden Bahn-Anreisende durch diese Praxis systematisch
benachteiligt. Daruber hinaus wird originarer Flugverkehr auch insoweit teilweise
unkritischer gesehen, als hier auch die Bevdlkerung des von Fluglarm betroffenen
Rhein-Main-Gebietes selbst durch die Nutzung von Fligen von den Vorteilen der
Mobilitat profitiert. Unterschiede zwischen Umsteigern und Lokalpassagieren sollten
zudem durch Kostenunterschiede gerechtfertigt sein. Handlungsbedarf wird hier
teilweise vor allem in den Nachtrandstunden gesehen. Weitere Argumente sind der
Stellungnahme der FLK vom 23.8.2013 zu entnehmen.

o Bislang bezieht sich dieser variable Entgeltanteil ausschlieBlich  auf Passagiere , es
gibt insoweit keinen Frachtanteil . Entsprechend der o. g. Argumentation sollte die
Bemessungsgrundlage einer Verkehrseinheit hier ebenfalls auf die Fracht (100 kg)
angewandt werden.

Sicherheitsentgelt Passagiere
Bemisst sich nach der Zahl der beim Start an Bord befindlichen Fluggaste

Ihre Kommentare:

e Teilweise wird ausgeflihrt, dass auch das Sicherheitsentgelt Passagiere kostenbezogen sein
sollte.

Sicherheitsentgelt Cargo/Mail
Bemisst sich nach der bei Landung und Start an Bord befindlichen Fracht- und Postmenge

Ihre Kommentare:

* Teilweise wird ausgefuhrt, dass auch das Sicherheitsentgelt Cargo/Mail kostenbezogen sein
sollte. Vereinzelt wird angeregt, die Sicherheitsentgelte fir Passagiere und Fracht je
Verkehrseinheit (s. 0.) zu berechnen und hierdurch eine Gleichbehandlung herbeizufuhren.

Regelungen.

Incentive NRI (als Bestandteil der Larmentgelte)

In Anlehnung an den internationalen Standard ,Noise Rating Index" wird jedes einzelne Flugzeug auf Basis des zertifizierten
Larmzeugnisses in die jeweilige Index-Kategorie zwischen R1 und R10 eingeteilt. Je nach Einteilung des jeweiligen Fluggerats
kann eine Reduzierung von maximal 10% auf das zu entrichtende L&rmentgelt angerechnet werden.

lhre Kommentare:

e Begrufit wird ganz tberwiegend , dass larmarmere Fluggerate geringere Larmentgelte zZu
entrichten haben und hierbei auf das jeweils eingesetzte Fluggerat abgestellt wird. Dadurch
wird ein Anreiz geschaffen, unter anderem auch eine Nachriistung von Flugzeugen



Befragung der Fluglarmkommission

Seite

5
vorzunehmen. Inwieweit der Abschlag von 10 % hier geeignet ist, wird allerdings als fraglich
angesehen. Gegebenenfalls soll hier ein hoéherer Anteil der Reduzierung, je nach
entsprechendem Ausgangspunkt, in Betracht gezogen werden. Es wird darum gebeten, die
Kriterien fir den prozentualen Abschlag nachvollziehbar darzustellen.

e Teilweise wird gegenteilig ausgefihrt, dass eine Rickerstattung grundsétzlich abgelehnt wird:
Niedrige Zulassungswerte gewahrleisten danach nicht, dass ein Flugzeug besonders larmarm
sei. Durch die Verschiebung der Emission zu niedrigeren Frequenzen trete bei neuen
Flugzeugen oft eine nur geringe Larmreduzierung in grof3erer Entfernung vom Luftfahrzeug auf.
Insbesondere schwere vierstrahlige Flugzeuge wirden unerwiinscht begunstigt, da die
zulassigen Werte bei einer Verdopplung des Gewichts nicht um 3 dB(A), sondern um 4 dB(A)
stiegen. Die Beibehaltung des NRI-Incentives sei daher nicht erforderlich. Als Alternative wird
eine Forderung besonders larmarmer Flugzeuge angeregt, die durch niedrige Messwerte je
Sitzplatz gekennzeichnet sind, z.B. alle Flugzeuge, die nicht lauter als die B757-200 (Erstflug
1982) sind.

« Aufgenommen werden sollte zusétzlich ein performanceabhéngiger Entgeltanteil . Damit
kénnte u.a. die Einhaltung larmarmer An- und Abflugverfahren belohnt werden (z. B. die
Nutzung des Segmented Approachs). Gefordert wird auch die Belohnung besonderer
Ausstattungsmerkmale der Flugzeuge, welche die Nutz ~ ung zukinftiger larmarmer An-
und Abflugverfahren erst ermdéglichen, wie GBAS.

Kappungsgrenze
Liegt der Sitzladefaktor einer Luftverkehrsgesellschaft (SLF = Summe der abfliegenden Passagiere dividiert durch pro Flugzeugtyp
standardisierte Anzahl an angebotenen Sitzen auf Passagierfligen) bezogen auf alle abgehenden Passagierflige eines
Kalenderjahres tber 83% (Kappungsgrenze), so erfolgt fir die dariiber hinausgehende Anzahl der abfliegenden Passagiere eine
Ruckerstattung in folgenden drei Stufen. Bei einem Sitzladefaktor von

»  83,0% — 89,99% 9,00 € pro abfliegendem Passagier oberhalb des SLF

»  90,0% — 96,99% 9,50 € pro abfliegendem Passagier oberhalb des SLF

» >97,0% 10,00 € pro abfliegendem Passagier oberhalb des SLF

lhre Kommentare:

e Die Kappungsgrenze wird grundsatzlich begri3t . Je mehr Passagiere pro Flugbhewegung
transportiert werden kénnen, desto geringer ist das Erfordernis fiir zuséatzliche Flugbewegungen.
Dies tragt zur Larmreduzierung insbesondere durch Vermeidung unnétiger Flige bei. Um die
effektive Nutzung des eingesetzten Fluggerats noch starker zu beférdern, sollte die
Kappungsgrenze jedoch erst ab einem hoheren Sitzladefaktor  beginnen (z. B. 85% - 90%).
Zudem sollten diejenigen, die Uber geringere Auslastungsgrade verfligen, starker belastet
werden. Gefordert wird zudem eine Erhéhung des Rickerstattungsbetrages auf mehr als 10%.
Teilweise vorgeschlagen wird die Uberarbeitung der Berechnungsgrundlage (Sitzplatzangebot):
Bei Kurz- und Mittelstreckenflugzeugen solle die maximale Sitzplatzzahl mafR3geblich sein, bei
Langstreckenflugzeugen die Zahl, die von den Flugzeugherstellern als typisch fur eine
Dreiklassen-Konfiguration angegeben wird.

* Teilweise wird der Sinn und Zweck der Kappungsgrenze angezweifelt, da Fluggesellschaften
bereits aus sonstigen 6konomischen Grinden bestrebt seien, eine hohe Auslastung zu
erreichen. Anstelle dessen wird die Erhdhung der Larmentgelte bei gleichzeitiger
Reduzierung der Passagierentgelte  vorgeschlagen. Diese héatte die gleiche Lenkungswirkung
im Hinblick auf die Vermeidung nicht notwendiger Fluge.

Randstunden

Um das Verkehrsaufkommen und damit die Larmbelastung am frihen Morgen (5-6 Uhr) und am spéaten Abend (22-23 Uhr) zu
verringern, sind die Entgelte in diesen Zeitfenstern hoher.

Ihre Kommentare:
» Hier erscheint zundchst die im Fragebogen getroffene Wortwahl ,spéater Abend“ / friher

Morgen“ als nicht passend. Es handelt sich bei Fligen in den Randstunden um Flige im
gesetzlich definierten Nachtzeitraum, mithin um Nachtflige.
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Die Lenkungswirkung reicht aufgrund der bisherigen HOhe noch nicht aus, um die
Fluggesellschaften dazu anzuhalten, Nachtflige in der Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr am
Flughafenstandort Frankfurt zu vermeiden. Die Entgelte sollten deshalb noch hohere
Zuschlage als bisher fur Flugbewegungen , die im Wege der Ausnahmen in der Kernzeit

der Nacht erfolgen und die fur die Zeitrdume in den Nachtrandstunden , vorsehen.
Entsprechende Regelungen sind zwar im Ansatz vorhanden, reichen jedoch nicht aus, um zu
einer spurbaren Larmreduzierung in der Nachtzeit beizutragen. Teilweise wird insoweit
angeregt, eine Verdoppelung der Zuschlage zu prifen.

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts soll die Larmbelastung in den
Abendstunden langsam abschwellen und frihmorgens wieder langsam anschwellen. Um
diese Zielsetzung zu erreichen, wird eine starkere Differenzierung der Larmentgelte ab 20:00
Uhr bis 22:00 Uhr, von 20:00 bis 23:00 Uhr sowie von 5:00 bis 6:00 Uhr und 6:00 bis 7:00 Uhr
gefordert. Denkbar wéaren Halbstundenschritte , die durch die Hohe des Larmentgelts jeweils
hin und weg zu den Kernstunden der Nacht zu einer V. erteuerung fuhren.

Gefordert wird weiter, die Kosten fur passiven Schallschutz in der Nachtschutz zone
verursachergerecht auf die Nachtflige (Zuschlage) umzulegen . Andernfalls kame es zu
einer Subventionierung des Nachtflugverkehrs durch den Tagflugverkehr.

Gefordert wird eine Reduzierung der Abstellentgelte  in den Nacht(rand)stunden.

Im Hinblick auf eine Anpassung der Umsteigerentgelte (Transfer- und Transitpassagiere) an die
Entgelte fur Origindrpassagiere wird teilweise vor allem Handlungsbedarf in den
Nachtrandstunden angemahnt.

Teilweise angeregt wird die Einfuhrung eines Beleuchtungs- und Befeuerungsentgelts,
entsprechend des Flughafens Paris-Charles-de-Gaulle, die nachts wund in den
Tagesrandstunden (19:00 — 22:00 Uhr, 6:00 — 7:00 Uhr) auch auf dem Flughafen Frankfurt
erhoben werden koénnten.

Incentive-Programm

Das Incentive-Programm hat zum Ziel, ein kontinuierliches und nachhaltiges Passagierwachstum am Flughafen Frankfurt unter
Berticksichtigung einer moglichst geringen Larmbelastung zu fordern.

Eine Luftverkehrsgesellschaftwird fir ein Basisjahr ,Neues Wachstum* gefordert, wenn

1.

sie im jeweiligen Vorjahr (2013 und/oder 2014) mehr als 7.500 abfliegende Passagiere (Kontinental ohne
innerdeutsche Verkehre) und/oder mehr als 7.500 abfliegende Passagiere (Interkontinental) beférdert hat (sog.
Mindestpassagiermenge) und

sie die Anzahl der abfliegenden Passagiere um mindestens +1% im Vergleich zum jeweiligen Vorjahr (2013 und/oder
2014) ubersteigt (Mindestwachstum). Aufsatzpunkt ist die Anzahl der abfliegenden Passagiere im Vorjahr, die jeweils
separat fur den Bereich Kontinental (ohne innerdeutsche Verkehre) oder Interkontinental erhoben werden und

die Uber das Mindestwachstum hinausgehenden Passagiere mit incentivierungsfahigen Flugzeugtypen der leiseren
Larmkategorien beférdert wurden.

Ihre Kommentare:

Das Incentive-Programm zielt darauf ab, zuséatzliche Passagiere am Standort Frankfurt und
damit auch zusatzliche Flugbewegungen verbunden mit Fluglarm zu generieren. Hierdurch wird
kunstlich Nachfrage und damit Wachstum generiert. Diese Vorgehensweise widerspricht den
Annahmen, die dem Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau des Frankfurter Flughafens
zugrunde lagen: Die Fluglarmbelastung wurde aufgrund einer bedarfsorientierten
Luftverkehrsprognose legitimiert, nicht jedoch um kinstlich Luftverkehr und damit
Fluglarmbelastung in das Rhein-Main-Gebiet zu ziehen. Dartber hinaus sollen die Anreize
sowohl fur die Tagzeit, aber auch fur die Nachtrandstunden oder fir die Kernzeit der Nacht
gewahrt werden. Dies lauft der Zielsetzung, insbesondere die Nachtrandstunden und die
Kernzeit der Nacht durch entsprechende Entgelte in Form eines Anreizsystems zu entlasten,
entgegen. Das Incentive-Programm wird deshalb abgelehnt (vgl. erganzend beigefugte
Stellungnahme FLK vom 25.11.2013 und Schreiben der Stadt Mainz vom 23.11.2013).
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* hilfsweise werden im Rahmen der bestehenden Struktur des Incentive-Programms folgende
Punkte angemerkt:

o Incentivierungsfahig und damit als besonders larmarm eingestuft sind aktuell mehr
als 80% des Frankfurt anfliegenden Flugverkehrs. Dieser Umfang ist viel zu weit
gefasst. Vorgeschlagen wird, im Kurzstreckenverkehr Flugzeuge ab Larmkategorie 6
und im Langstreckenverkehr Flugzeuge ab Larmkategorie 9 von der Incentivierung
auszunehmen.

o Bei den Voraussetzungen fir das Luftverkehrswachstum wird nicht auf die bisher
eingesetzten Flugzeuge auf den Bestandsstrecken abgestellt, sondern nur auf eine
Steigerung der abfliegenden Passagiere und deren Beforderung in einem
incentivierungsfahigen Flugzeugtyp. Damit ist nicht gewahrleistet, dass auf den
Bestandsstrecken im  Vergleich zum  bisherigen  Standa rd larmarme
Flugzeugtypen verwendet werden . Dies lauft dem Ziel, den Einsatz larmarmer
Flugzeuge starker als bisher zu férdern, entgegen.

o Fraglich ist das Erfordernis, dass Fluggesellschaften eine sogenannte
Mindestpassagiermenge im Vorjahr erreichen mussen. Insofern stellt sich die Frage,
inwieweit eine Differenzierung nach New Entrants und bereits den Flughafen Frankfurt
bedienenden Flugverkehrsgesellschaften zuldssig ist (ggf. unzulassige Beihilfe). Zu
prufen ist darlber hinaus das européische Beihilferecht im Hinblick auf eine
Privilegierung ggu. anderen Verkehrstragern auf Kurzstrecken.

0 Abgestellt wird ausschlie3lich auf die Zahl zusatzlicher Passagiere. Bei einer schon
hohen Auslastung der Flugzeuge wiirde eine Erhéhung der Passagierzahlen auch eine
Zunahme von Flugbewegungen bedeuten. Dadurch wird die Forderung, Fliige, die Gber
einen sehr hohen Sitzladefaktor verfligen, zu privilegieren, konterkariert.

2. Ilhre Winsche bezuglich der zukinftigen Entgeltor ~ dnung

Fixer versus variabler Anteil: Welche der beiden Komponenten sollte in Zukunft starker betont werden
und mit welcher Begriindung?

lhre Kommentare:

e Ziel einer weiterentwickelten Entgeltordnung sollte eine hinreichende Lenkungs- und
Steuerungswirkung in Richtung einer spurbaren Larmminderung durch Flottenmodernisierung
sein. Hierfur maf3geblich ist vor allem eine deutliche Anhebung der ldrmbezogenen
Entgeltanteile , die bisher lediglich 13% zu den Gesamtentgelten beitragen. Die Anhebung
dieses fixen Entgeltanteils bei gleichzeitiger Reduzierung der (variablen) passagier- und
frachtbezogenen Anteile (bisher 66%) steigert die Bedeutung der Verwendung larmarmerer
Flugzeuge, und vermeidet gleichzeitig nicht voll au sgelastete Flige , da sich diese dann
weniger lohnen (éhnliche Wirkung wie die Kappungsgrenze). Wie oben dargestellt, sollten
zudem u. a. ein Flottenpegel, hohere Nachtflugaufschlage und Zuschlage an Wochenenden und
Feiertagen etc. eingefuhrt werden.

» Flankierend sollte die zum variablen Anteil gehérende Kappungsgrenze wie oben dargestellt
erhoéht werden.

e Vereinzelt wird auch eine Erhéhung der variablen Anteile gegenlber den fixen Anteilen
vorgeschlagen.

Weiterentwicklung der Larmentgelte: Die larmbezogenen Entgelte in Frankfurt sind bereits sehr weit

ausdifferenziert und nehmen weltweit eine Vorreiterrolle ein. Haben Sie Vorschlage, wie die
Larmentgelte noch weiter entwickelt werden kénnten?

lhr Kommentar:
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Zum Teil wurden bereits unter 1. Anregungen und Anderungsvorschlage unterbreitet, wie die
anteilig splrbar erhéhten Larmentgelte am Flughafen Frankfurt weiterentwickelt werden
konnten, z. B. die Einfuhrung eines Flottenpegels (inklusive gesonderter Zuschlage fur
Verschlechterungen), ein deutlich starkerer Anstieg (Spreizung ) der larmbezogenen Entgelte
ab Kategorie 9, hohere Entgelte fur Umsteigerverkehre , Einfihrung eines
performanceabhangigen Entgeltanteils zur Belohnung larmarmer An- und Abflugverfahren
oder zukunftsweisender Flugzeugausstattung (z. B. GBAS), die Verstarkung der Anreize fur
weniger Nachtflige (héhere Nachtflugzuschlage, geringere Abstellentgelte) .

Fur die Bevolkerung sind neben den Nachtzeiten auch die Wochenenden und Feiertage fir die
Erholung von zentraler Bedeutung. Hier wird eine Ergdnzung der Larmentgeltstruktur mit
entsprechenden Zuschlagen gefordert.

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts soll die Larmbelastung in den
Abendstunden langsam abschwellen und frihmorgens wieder langsam anschwellen. Um
diese Zielsetzung zu erreichen, wird eine starkere Differenzierung der Larmentgelte ab 20:00
Uhr bis 22:00 Uhr, von 20:00 bis 23:00 Uhr sowie von 5:00 bis 6:00 Uhr und 6:00 bis 7:00 Uhr
gefordert. Denkbar wéaren Halbstundenschritte , die durch die H6he des Larmentgelts jeweils
hin und weg zu den Kernstunden der Nacht zu einer V. erteuerung fihren.

Darliber hinaus wird eine ganztagige Erhebung des Zuschlags fur sog. "Marginals" auf dem
gesamten Tag- und Nachtzeitraum gefordert. Bisher wird der Zuschlag nur zwischen 20:00 und
7:59 Uhr sowie am Wochenende erhoben.

Gefordert wird vereinzelt auch die Einfuhrung eines Entgelts flr Triebwerksprobeldaufe in der
Nacht auf3erhalb einer Halle.

Gibt es aus lhrer Sicht neue Entgeltkomponenten, die ab 2016 zur Anwendung kommen sollten (z. B.
Peak-Pricing mit hdheren Entgeltsatzen in den Hauptverkehrszeiten fir eine effizientere Nutzung der
Infrastruktur)?

lhre Kommentare:

Es wird davon ausgegangen, dass Peak-Pricing zu einer besseren Auslastung der
Flughafeninfrastruktur und damit zu einer Zunahme des Flugverkehrs, verbunden mit mehr
Fluglarm, insgesamt fuhrt. Vor diesem Hintergrund wird Peak-Pricing Uberwiegend kritisch
gesehen. Teilweise wird angefiihrt, dass sich die Larmbetroffenen an die Hauptverkehrszeiten
(vier tagliche Spitzenzeiten) gewdhnt hatten und diese deshalb beibehalten werden sollten.
Vereinzelt wird auch angenommen, dass Peak-Pricing in den Hauptverkehrszeiten zu weniger
Flugverkehr und damit insgesamt zu weniger Larm fuhren konnte, vor diesem Hintergrund
wirde die Einfuhrung begrif3t. Vereinzelt begrit wurde Peak-Pricing auch, wenn hierdurch
unabhéangiger Flugbetrieb, bei welchem eine erhthte Larmbelastung vermutet wurde, vermieden
werden konne.

Siehe Frage zuvor : Einfuhrung zusétzlicher Entgeltkomponenten in sensiblen Zeiten an
Wochenenden und Feiertage sowie Tagesrand- und Nachtrandstunden, Entgelte fir
Triebwerksprobelaufe in der Nacht au3erhalb einer Halle.

Weitere vereinzelt vorgetragene Vorschlage sind:

o Ubergepack konnte analog Fracht berechnet werden.

o Einfihrung eines Beleuchtungs- und Befeuerungsentgelts nachts und in den
Tagesrandstunden

o Einfihrung eines kostenbezogenen Entgelts fiir Zusatzleistungen fur Business- und
First-Class-Passagiere (getrennte Bordkartenkontrolle mehr Platz in den Warteraumen)

0 Anpassung der Umsteigerentgelte vor allem in den Nachtrandstunden

0 Hohere Entgelte fur die Nutzung der Terminalinfrastruktur

Gibt es heutige Entgeltkomponenten (z.B. Kappungsgrenze, Transferentgelte, 0.4.), die Ihrer Meinung
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nach in Zukunft entfallen sollten?

Ihre Kommentare:

Wie zuvor ausgefuhrt wird ganz tberwiegend eine spurbare Erhéhung des larmbez  ogenen
Entgeltanteils gefordert. Demgegeniber kénnen vornehmlich diejenigen fixen und variablen
Anteile reduziert (und auf die larmbezogenen umgelegt) werden, welche kaum
Auswirkungen auf die Reduzierung von Fluglarm haben (massebezogene Entgeltteile,
Abstellentgelte, variable Lande- und Startentgelte, Passagierentgelt). Selbstverstandlich durfen
dabei nicht in erster Linie diejenigen Bestandteile entfallen, welche sich gerade positiv auf die
Larmentwicklung auswirken kénnen (Kappungsgrenze, Transferentgelte, Zuschlage zu
Nachtfligen etc.). Im Rahmen der aktuellen Entgeltstruktur wird insoweit gerade eine Erhdhung
gefordert.

Ganz Uberwiegend abgelehnt wird das Incentive-Programm.

Vereinzelt gefordert wird das Entfallen der NRI-Komponente bei gleichzeitiger Einfiihrung eines
alternativen Systems (s. 0.).

Welche sonstigen Anderungswiinsche haben Sie beziiglich der Ausgestaltung der kiinftigen
Entgeltstruktur?

lhre Kommentare:

Vorgeschlagen wird eine Berucksichtigung der Betroffenheit der jeweiligen
Flughafenanrainer durch Belohnung der Nutzung larma rmerer Flugrouten. Hierdurch
kénnten sowohl Fluglarm als auch die Kosten fur passiven Schallschutz bzw.
Dachsicherungsmalfinahmen reduziert werden.

Die bisherige Forderung der FLK im Hinblick auf eine angemessene und wohlwollende
Beurteilung der Anspriiche auf passiven Schallschutz der von Fluglarm betroffenen Blrger
wird noch einmal hervorgehoben: Im Hinblick auf die erzielten Schallschutzentgelte wird
gefordert, dass diese auch tatsachlich an die betroffenen Blrgerinnen und Birger
weitergegeben werden. Es wird nochmals darauf hingewiesen, dass sich die Zahl der
Beschwerden Uber die Behandlung der Antrdge auf passiven Schallschutz haufen. Die
Behandlung der Antrdge werde von vielen Birgern als unzureichend angesehen. Teilweise
entstehe der Eindruck, dass vorhandene behérdliche Spielrdume ni cht zugunsten der
Betroffenen genutzt wuirden und lediglich das absolute Minimum des aus den gesetzlichen
Vorgaben resultierenden passiven Larmschutzes gewahrleistet werden soll. Larmzuschlage in
Form von Entgelten zur Finanzierung von passiven Schallschutzmal3nahmen sind zwingend an
die Betroffenen weiterzugeben. Es wird darum gebeten, Uber den Zu- und Abfluss der fir
passive SchallschutzmaRnahmen verwendeten Entgelte zu informieren.

Gefordert wird eine Erhoéhung der Larmzuschlage zur Finanzierung eines d  auerhaft
angelegten  Lastenausgleichs fur passiven Schallschutz und fir kommunale
Strukturprogramme im Auswirkungsbereich des Flughafens in Hohe von jahrlich etwa 80
Millionen Euro. Die bisher aus Landesmitteln in den Regionalfonds flieRenden Mittel sind weder
verursachergerecht ausgerichtet, zudem sind sie in der Hohe beschrankt und werden nur
einmalig ausgezahilt.

Um eine starkere Steuerungswirkung zu entfalten und einzelne, sich starker der
Larmreduzierung widmende, Flughafenstandorte nicht zu benachteiligen, wird eine
bundesweite Harmonisierung der Entgelte , z. B. durch Bundesrechtsrahmengesetzgebung,
gefordert.

Vorgeschlagen wird eine Bertcksichtigung der Betroffenheit der jeweiligen
Flughafenanrainer durch Belohnung der Nutzung larma rmerer Flugrouten. Hierdurch
kénnten sowohl Fluglarm als auch die Kosten fur passiven Schallschutz bzw.
Dachsicherungsmalinahmen reduziert werden.
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. Hingewiesen wird vereinzelt darauf, dass die Entgelte die tatsachlichen Kostenstrukturen
wiederspiegeln sollten. Dabei seien die Regeln von § 19 GWB zu beachten.

Haben Sie vielen Dank fiur lhre Zeit und lhre Anregungen!
Appendix

Lande- und Startentgelte (Massebezogene Entgelte) —  ca. 1% der Flughafenentgelte 2013 von €
697 Mio.

Das Lande- und Startentgelt bemisst sich unabhéangig von den jeweiligen Einsatzkriterien nach der
hdchsten in den Zulassungsunterlagen verzeichneten Abflugmasse des Luftfahrzeugs (MTOM). Das
Luftfahrtunternehmen hat die zugelassene Hochstabflugmasse jedes Luftfahrzeugs nachzuweisen,
indem es dem Flughafenunternehmer die von der Zulassungsbehérde bescheinigten
Zulassungsurkunden vorlegt (Airplane Flight Manual — AFM — Basic Section for Weight Limitations). Bis
zur Vorlage dieser Unterlagen wird die héchste bekannte MTOM dieses Flugzeugtyps zugrunde gelegt.
Ruckwirkende Erstattungen erfolgen nicht.
Eine Reduzierung dieser MTOM in den Zulassungsunterlagen findet bei der Entgeltberechnung nur ab
Beginn der Flugplanperiode Beriicksichtigung, zu der die Anderung wenigstens vier Monate zuvor mit
der Vorlage der geanderten Unterlagen angekindigt wurde. Jede Erhdéhung der in den
Zulassungsunterlagen verzeichneten Abflugmasse des Luftfahrzeugs ist dem Flughafenunternehmer
unverziglich mitzuteilen. Saisonal reduzierte Héchstabflugmassen werden nicht anerkannt.
Das Entgelt fur Landungen und Starts fir Uberfiihrungsfliige und Fliige mit Hubschraubern betragt:

» je angefangene 1.000 kg der Hochstabflugmasse pro Landung und pro Start 1,85 €

Abweichend von der Berechnung des vorgenannten Entgelts werden bei Landungen und Starts von
Luftfahrzeugen mit einer Hochstabflugmasse bis einschlie3lich 66.000 kg Mindestlande- und
Startentgelt berechnet (ausgenommen fur Hubschrauber). Diese betragen pro Landung und pro Start:

» bis 15.000 kg 220,00 €

» Uber 15.000 bis 35.000 kg 133,00 €

» Uber 35.000 bis 66.000 kg 33,00 €

Larmbezogene Entgelte — ca. 13% der Entgelte 2013

Die Entgelte fiir die L/S-Larmkomponente werden pro Landung und pro Start berechnet. Die
Abrechnung erfolgt mit Festbetragen pro Larmkategorie. Die Einteilung der Fluggerate erfolgt zunachst
nach ihrer ICAO-Klassifizierung. Dabei entsprechen Strahlturbinen-Luftfahrzeuge den Bedingungen von
ICAO Annex 16, Kapitel 2, 3 beziehungsweise 4, sofern fir sie anhand von Herstellerangaben oder
vergleichbarer Unterlagen einer Zulassungsbehoérde im Einzelfall nachgewiesen wird, dass die nach
Kapitel 2, 3 beziehungsweise 4 zugelassenen Larmgrenzwerte nicht Gberschritten werden.

Mafgebend fur die Zuordnung in den Tabellen ist insoweit die tatsachliche Vorlage des
entsprechenden Nachweises durch den Luftfahrzeughalter vor dem Start. Riickwirkende Erstattungen
erfolgen nicht. Fliige mit Fluggerét, das nicht den Bedingungen von ICAO Annex 16, Kapitel 3
beziehungsweise 4 entspricht sowie Militarflige sind nur mit vorheriger Ausnahmegenehmigung
gestattet.

Die Zuordnung von Fluggerat in Larmkategorien erfolgt auf Basis der fur die Jahre 2010, 2011 und
2012 nach DIN 45643 ermittelten durchschnittlichen Startlarmpegel und Landelarmpegel der einzeln
betrachteten oder als Gruppen zusammengefassten Flugzeugtypen. In den Tabellen nicht aufgefiihrtes
Fluggerat wird auf der Basis vorgelegter Larmzeugnisse nach billigem Ermessen eingestuft, bis
ausreichende Messergebnisse fur den Verkehrsflughafen Frankfurt/Main zur Verfiigung stehen.

Zuordnung von nach ICAO Annex 16/3 und 16/4 zertifizierten Strahlturbinen-Luftfahrzeugen sowie von Propellerflugzeugen und

Hubschraubern bei Landung

|Kategorie 1: LAX bis 76.9 dB(A) Kategorie 2: LAX 77.0 bis 77.9 dB(A)
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Jets mit MTOM < 34 t, soweit nicht ausdriicklich
in anderen Larmklassen zugeordnet

Alle Propellerflugzeuge mit MTOM < 34 t

Alle Hubschrauber

BAel46/Avo RJ

F 70

F 100

Gulfstream IV/V

B 712
CRJ7
CRJIX
E 170

Kategorie 3: LAX 78.0 bis 78.9 dB(A)

Kategorie 4: LAX 79.0 bis 79.9 dB(A)

B 735-P

B 752

B 753
CRJ9

F 28
GLEX/GLST
MD 87

B 733

B 733-P

B 737

B 738

B 739

E 190

MD 80-83; MD88
MD 90

Kategorie 5: LAX 80.0 bis 80.9 dB(A)

Kategorie 6: LAX 81.0 bis 81.9 dB(A)

A 318
A 321
B 727 Hushkit
B 734
B 735
B 736
B 763

A 319

A 320

A 342, A 343

B 737-200 Hushkit
B 762

B 764

B 772, B773

B 787

TU 154

Kategorie 7: LAX 82.0 bis 82.9 dB(A)

Kategorie 8: LAX 83.0 bis 83.9 dB(A)

B 77L
B 77w
DC 9
TU 204
YK 42

A 306

A 30B

A 310

A 332, A 333
A 345, A 346
IL 76

MD11

Kategorie 9: LAX 84.0 bis 84.9 dB(A)

Kategorie 10: LAX 85.0 bis 85.9 dB(A)

A 388
B 744

B 741, B 742, B 743
B 748

DC 87

L 1011 (Tristar)

Kategorie 11: LAX 86.0 bis 86.9 dB(A)

Kategorie 12: LAX 87.0 bis 87.9 dB(A)

AN 12

DC 9 Hushkit

Kategorie 13: LAX 88.0 bis 88.9 dB(A)

Kategorie 14: LAX 89.0 bis 89.9 dB(A)

B 74S
IL 96

DC 10

Kategorie 15: LAX 90.0 bis 90.9 dB(A)

Kategorie 16: LAX 91.0 bis 91.9 dB(A)

AN 124
B 707/720

DC 86

Zuordnung von nach ICAO Annex 16/3 und 16/4 zertifizierten Strahlturbinen- Luftfahrzeugen sowie von Propellerflugzeugen und

Hubschraubern bei Start

Kategorie 1: LAX bis 76.9 dB(A)

Kategorie 2: LAX 77.0 bis 77.9 dB(A)

Jets mit MTOM < 34 t, soweit nicht ausdriicklich
in anderen Larmklassen zugeordnet

Alle Propellerflugzeuge mit MTOM < 34 t

Alle Hubschrauber

CRJ 7, CRJ9

GLEX/GL5T

Gulfstream IV/V

B 712
B 736
CRJIX
F 70

Kategorie 3: LAX 78.0 bis 78,9 dB(A)

Kategorie 4: LAX 79.0 bis 79.9 dB(A)

BAel146/Avro RJ
F 28

A 318; A319
B 737
B 752
B 787
E 170; E190
F 100
MD 90

Kategorie 5: LAX 80.0 bis 80.9 dB(A)

Kategorie 6: LAX 81.0 bis 81.9 dB(A)

A 320; A321 B 733

B 733-P B 738

B 735; B 735P TU 204

B 753

Kategorie 7: LAX 82.0 bis 82.9 dB(A) Kategorie 8: LAX 83.0 bis 83.9 dB(A)
A 310 B 727 Hushkit

B 734 B 762

B 739 B77L

L 1011 (Tristar)
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Kategorie 9: LAX 84.0 bis 84.9dB(A) Kategorie 10: LAX 85.0 bis 85.9 dB(A)
A 306; A30B A 332, A333
B 772; B773 A 345, A 346
B 77W B 763
DC 87
YK 42
Kategorie 11: LAX 86.0 bis 86.9 dB(A) Kategorie 12: LAX 87.0 bis 87.9 dB(A)
A 342, A343 A 388
B 764 AN 12
MD 87 B 748
DC 9 Hushkit
IL 76
MD 11
MD 80-83; MD 88
TU 154
Kategorie 13: LAX 88.0 bis 88.9 dB(A) Kategorie 14: LAX 89.0 bis 89.9 dB(A)
B 74s B 744
IL 96 B 737-200 Hushkit
DC 10
Kategorie 15: LAX 90.0 bis 90.9 dB(A) Kategorie 16: LAX 91.0 bis 91.9 dB(A)
B 741 AN 124
B 742 B 707/720
B 743 DC 86; DC 9

Entgelte fir nach ICAO Annex 16/3 und 16/4 zertifizierten Strahlturbinen Luftfahrzeugen sowie von Propellerflugzeugen und
Hubschraubern bei Landung und bei Start

Larmkomponente ganztagig pro Bewegung in €

Kategorie
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

42,00 62,00 77,00] 9500] 102,00{ 163,00 340,00{ 370,00/ 520,00 565,00| 665,00| 715,00]1.225,00/1.530,00/2.550,00|21.000,00
Zusatzliche Larmkomponente Nachtzeit 1 pro Bewegung in €
(22.00 - 22.59 und 05.00 - 05.59 Uhr Ortszeit)

Kategorie
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

21,00 31,00 38,50 47,50 51,00 81,50| 170,00/ 185,00( 260,00| 282,50| 332,50/ 357,50/ 612,50| 765,00(1.275,00{10.500,00
Alternativ: Zusétzliche Larmkomponente Nachtzeit 2 pro Bewegung in €
(23.00 - 04.59 Uhr Ortszeit)

Kategorie
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

84,00) 124,00] 154,00| 190,00| 204,00] 326,00/ 680,00) 740,00|1.040,00{1.130,00{1.330,00{1.430,00/2.450,00]3.060,00|5.100,00{42.000,00

Emissionsbezogene Entgelte — ca. 2% der Entgelte 20 13

Das emissionsbhezogene Entgelt betragt 3,00 € je ausgestoRenem Kilogramm Stickoxidaquivalent
(=Emissionswert) im standardisierten Lande- und Startvorgang (,Landing and Take-Off-Zyklus", LTO)
eines Luftfahrzeugs. Die Abrechnung erfolgt pro Landung und pro Start. Die notwendigen Angaben zu
Luftfahrzeug- und Triebwerkstypen werden anhand einer anerkannten Flottendatenbank ermittelt. Die
Ermittlung des Emissionswertes erfolgt unter Anwendung der ERLIG1-Formel auf der Grundlage
zertifizierter Stickoxid- (NOx) und Kohlenwasserstoff-(HC)-Emissionen pro Triebwerk im LTO-Zyklus
gemal Vorschrift ICAO Annex 16, Volume II.

Abstellentgelte — ca. 6% der Entgelte 2013

Fur die Abstellung von Luftfahrzeugen auf dem Flughafen ist ein Mietzins (Abstellentgelt) an den
Flughafenunternehmer zu entrichten. Die Héhe des Abstellentgelts wird nach der von dem Luftfahrzeug
bendtigten Positionsgrofle und der Dauer des Abstellvorgangs bemessen. Die Dauer des
Abstellvorgangs bemisst sich an der Zeit zwischen On-Block und Off-Block des Fluggerats. Fur die
Benutzung einer Gebaudeposition wird ein von der FlugzeuggréRe abhéngiger Zuschlag erhoben.

Fur jeden Abstellvorgang wird pro angefangene Stunde ein Grundentgelt berechnet. Es betragt fur
Luftfahrzeuge

von 00.00 Uhr
bis 23.59 Uhr Ortszeit

Positionsgruppe 1 bis zu 10 Stunden 10,00 €
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ab der 11. Stunde bis 24 Stunden

(maximaler Tagessatz)
je weitere angefangene 24 Stunden
(Tagespauschale)
von 06.00 Uhr
bis 21.59 Uhr Ortszeit
Positionsgruppe 2 bis zu 2 Stunden
Positionsgruppe 3 bis zu 3 Stunden

100,00 €

100,00 €

23,00 €
32,00 €
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Positionsgruppe 4
Positionsgruppe 5
Positionsgruppe 6
Positionsgruppe 7
Positionsgruppe 8

Positionsgruppe 9

Positionsgruppe 2
Positionsgruppe 3
Positionsgruppe 4
Positionsgruppe 5
Positionsgruppe 6
Positionsgruppe 7
Positionsgruppe 8

Positionsgruppe 9

bis zu 4 Stunden
bis zu 5 Stunden
bis zu 5 Stunden
bis zu 5 Stunden
bis zu 5 Stunden

bis zu 5 Stunden

von 22.00 Uhr
bis 05.59 Uhr Ortszeit

FlugzeuggroRenbezogene Zeitzuschlage

Bei Uberschreitung der im Grundentgelt genannten Zeiten (mit Ausnahme von Positionsgruppe 1) betragt das Entgelt pro

angefangene zusétzliche Stunde in der Zeit von 06.00 Uhr bis 21.59 Ortszeit Uhr fiir Luftfahrzeuge der

Positionsgruppe 2
Positionsgruppe 3
Positionsgruppe 4
Positionsgruppe 5
Positionsgruppe 6
Positionsgruppe 7
Positionsgruppe 8

Positionsgruppe 9

Gebaudezuschlag

Fir Abstellvorgange auf dem Vorfeld wird kein weiteres Zusatzentgelt berechnet.

Fir Abstellvorgénge auf einer Gebaudeposition wird pro Vorgang zusétzlich berechnet

Positionsgruppe 2
Positionsgruppe 3
Positionsgruppe 4
Positionsgruppe 5
Positionsgruppe 6
Positionsgruppe 7
Positionsgruppe 8

Positionsgruppe 9

43,00 €
46,00 €
50,00 €
53,00 €
57,00 €
60,00 €

11,50 €
16,00 €
21,50 €
23,00 €
25,00 €
26,50 €
28,50 €
30,00 €

36,00 €
47,00 €
58,50 €
65,00 €
68,00 €
71,00 €
74,50 €
77,50 €

25,00 €
45,00 €
70,00 €
90,00 €
92,50 €
95,00 €
100,00 €
125,00 €
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Antrag nach § 19b LuftvVG auf Genehmigung der Entgeltordnung des Flughafens
Frankfurt/Main ab 1. Januar 2014

Ihr Schreiben V 3-A — 66 p 11.05 (2014) vom 8. Juli 2013 mit Antragschreiben der Fra-
port AG vom 28. Juni 2013

Sehr geehrte Frau Dr. Lausen,

fur Ihr Schreiben vom 8. Juli 2013 und die Mdglichkeit zur Abgabe einer Stellungnahme zum
Antrag der Fraport AG auf Entgelterhéhung zum 1.1.2014 danke ich Ihnen.

I. Grundlage

Grundlage der nachfolgenden Stellungnahme ist der Antrag der Fraport AG vom 28.06.2013
nach § 19b LuftvVG auf Genehmigung der Entgeltordnung des Flughafens Frankfurt Main ab
dem 01.01.2014, dem die geénderte Entgeltordnung nebst Anhangen, die entgeltrelevante
Gewinn- und Verlustrechnung sowie die Prasentation des Konsultationsgespraches vom
19.06.2013 beigefugt waren.

Der Antrag der Fraport AG basiert auf den zwischen dem HMWVL, der Fraport AG und den
Flughafennutzern in den Jahren 2009 und 2010 geschlossenen Vertragen, nach denen die
Entgelte zum 1.1.2014 um durchschnittlich 2,9% erhdht werden sollen. Wie bereits mehrfach
dargestellt, wurde die Fluglarmkommission in die Vertragsverhandlungen zu den vorgenann-
ten Vertragen in den Jahren 2009 und 2010 nicht einbezogen.

Die auf dieser Grundlage aktuell beantragte Anhebung der Entgelte um insgesamt 2,9% be-
inhaltet keine Strukturdnderung der Entgeltordnung, die bereits zum Jahr 2013 grundlegend
Uberarbeitet wurde.
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[l. Stellungnahme

1. Vorbemerkung

Die Strukturanderung zum 1.1.2013 wurde von der Fluglarmkommission ausdriicklich be-
grufit, da einige wesentliche Forderungen der Fluglarmkommission aufgegriffen und umge-
setzt wurden. Besonders hervorzuheben sind dabei die Erhéhung des Anteils der Larment-
gelte an den Gesamtentgelten auf von 6% auf 14%, die weitere Ausdifferenzierung der
Larmklassen, sowie die Berticksichtigung des Landelarms bei der Bemessung der Entgelte.

Losgelost von dieser grundsatzlichen Unterstiitzung der aktuell vorliegenden Entgeltstruktur
sehen wir im Hinblick auf die folgenden Punkte weiterhin Nachbesserungsbedarf. Wir bitten
insoweit um Beriicksichtigung.

2. Zuordnung der Luftfahrzeuge in Kategorien

Die Zuordnung der Luftfahrzeuge erfolgt seit dem 1.1.2013 in insgesamt 16 Kategoiren. Die
unterschiedlichen Faktoren fur die Festlegung dieser 16 Kategorien sind bisher jedoch nicht
nachvollziehbar dargelegt. Unklar ist beispielsweise, aus welchem Grund die Faktoren zwi-
schen den Klassen 5 und 7 und zwischen den Klassen 8 und 9 sehr hoch, zwischen den
Klassen 7 und 8 sowie 9 bis 12 sehr niedrig angesetzt sind. Wir bitten insoweit um Aufkl&-
rung.

3. Hohe des larmabhéngigen Anteils der Entgelte

Um einen Anreiz zum Einsatz larmarmerer Flugzeuge zu geben, muss der Anteil der larm-
abhangigen Entgelte splrbar sein. Bisher reichen die Anreize offenbar noch nicht aus, um
besonders laute Flugzeuge wie E190/E195, A340-300 oder MD11 vom Flughafen Frankfurt
fernzuhalten, bzw. die Fluggesellschaften zu einer larmreduzierenden Nachriistung zu veran-
lassen.

Wir regen deshalb an, den larmabhangigen Anteil innerhalb der Entgeltstruktur deutlich an-
zuheben. Dabei kdnnte beispielweise die gewichtsabhangige Entgeltkomponente auf die
Larmentgelte umgelegt werden.

4. Flottenpegel

Nach der bisherigen Entgeltstruktur werden die larmabhéngigen Entgeltbestandteile wie folgt
ermittelt: Der Startlarm und der Landeldarm werden an bestimmten Punkten dauerhaft ge-
messen. Die Ergebnisse werden auf die jeweiligen Flugzeugtypen (z. B. B 737) bezogen und
Uber drei Jahre gemittelt. Auf dieser Basis erfolgt eine Eingruppierung der Flugzeugtypen in
die Larmklassen.

Vollig unberiicksichtigt bleibt bei dieser Vorgehensweise, dass innerhalb eines Flugzeugtyps
systematisch — und damit durch die Fluggesellschaften steuerbar - stark variierende Larm-
werte erreicht werden kénnen, z. B. durch den Einsatz anderer Triebwerke, Nachristungen
an bereits angeschafften Flugzeugen oder larmarmere An- und Abflugverfahren (z. B. Steil-
oder Flachstartverfahren).

Seit Jahren fordert die Fluglarmkommission deshalb die Bildung von Flottenpegeln, d. h. eine
Verknipfung der gemessenen Larmwerte der Flugzeugtypen mit den Fluggesellschaften,
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damit die Bemihungen der Fluggesellschaften verursachergerecht gutgeschrieben und da-
mit entsprechend belohnt werden kdnnen.

Um effizientere Anreize fur Fluggesellschaften zu schaffen, larméarmere Flugzeuge am Flug-
hafen Frankfurt anzuschaffen, bestehende Flugzeuge entsprechend nachzurlisten bzw. lei-
ser zu betreiben als andere Fluggesellschaften, regen wir weiterhin dringend die Einfihrung
eines Flottenpegels an.

5. Aufschlage fur Nachtfliige

Nachdem zum 1.1.2013 die Zuschlage auf Flige in der Mediationsnacht und damit auf Aus-
nahmeflige auf 200% des fiur die jeweilige Larmklasse geltenden 24-Stunden-Satzes deut-
lich angehoben wurden, fordern wir, die Zuschlage in den Nachtrandstunden ebenfalls spur-
bar anzuheben. Diese liegen bisher lediglich bei einem Zuschlag von 50% des in der jeweili-
gen Larmklasse geltenden 24-Stunden-Entgeltsatzes. Um den Vorgaben des Bundesverwal-
tungsgerichts nach einem An- und Abschwellen besser entsprechen zu kénnen, regen wir
dabei eine halbstiindige Differenzierung der Nachtrandstunden an, d. h. eine deutliche Erho-
hung des Zuschlags in der Zeit zwischen 22:30 und 23:00 Uhr sowie zwischen 5:00 und 5:30
Uhr.

Dartber regen wir an, die Nachtzuschlage fir Flige innerhalb der Mediationsnacht zwischen
23:00 und 5:00 Uhr, d. h. far Ausnahmefliige vom Nachtflugverbot, nochmals anzuheben,
und zwar bis zur Erreichung der Grenze des Diskriminierungsverbots.

6. Zuschldge an Sonn- und Feiertagen

Neben der gesetzlichen Nacht sind fir die Bevolkerung auch andere gesetzlich vorgesehene
Ruhezeiten als Ausgleich von der enormen Larmbelastung am gréf3ten Flughafen bundes-
weit von grof3er Bedeutung. Wir regen deshalb an, die Entgelte an Wochenenden und an
Feiertagen anzuheben und hierdurch eine entsprechende Steuerungswirkung zu erzielen.

7. Ganztatige Erhebung des Zuschlags fir ,Marginals*

Die Fluglarmkommission fordert die Ausdehnung des 50%igen Zuschlags fir sog.
-Marginals®, d. h. nur knapp die Vorgaben einer bestimmten Larmkategorie erfillenden Flug-
zeuge, auf den gesamten Tag- und Nachtzeitraum. Bisher wird der Zuschlag lediglich zwi-
schen 20:00 und 7:59 Uhr sowie am Wochenende erhoben.

8. Keine Privilegierung von Frachtfligen gegeniiber Passagierfligen in der Nacht

Mit der Umstrukturierung der Entgeltordnung zum 1.1.2013 wurde eine Reduzierung der va-
riablen Anteile der Entgelte bei der Fracht pro 100 kg um 70% vorgenommen. Die variablen
Anteile bei den Passagieren wurden demgegenuber zeitgleich um 11% angehoben.

Vor dem Hintergrund, dass ein Passagier ebenso wie 100 kg Fracht einer Verkehrseinheit
entspricht, ist aktuell eine groRe Ungleichbehandlung zwischen beiden Verkehrseinheiten
festzustellen: bei den variablen Entgelten werden pro Passagier 1,32 €, pro 100 kg Fracht
jedoch nur 0,06 € erhoben. Ein &hnliches Verhdltnis liegt bei den Sicherheitsentgelten (1,21
€ gegenuber 0,20 €) und Schallschutzentgelten vor (0,24 € gegenlber 0,04 €).

Die hierdurch entstehende deutliche Privilegierung des Frachtverkehrs gegentiber dem Pas-
sagierverkehr darf aus Sicht der Fluglarmkommission vor allem nicht in der gesetzlichen
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Nacht vorgenommen werden, da in diesem fur die Betroffenen besonders sensiblen und
deshalb auch gesetzlich zusatzlich geschiitzten Zeitraum keine Form von Flugverkehr durch
andere Flugverkehre finanziell geférdert werden darf.

9. Belastung vom Umsteigeverkehr (Transfer- und Transit)

Bisher unbericksichtigt blieb die Forderung der Fluglarmkommission, Passagiere und Fracht
bei Transfer- und Transitverkehren starker zu belasten.

Nach der aktuellen Entgeltstruktur findet sogar eine deutliche finanzielle Besserstellung der
Transfer- und Transitverkehre statt: Von Umsteigepassagieren wird zu allen Flugzielen ein
wesentlich geringeres Entgelt verlangt, als von Lokalpassagieren. Durch die niedrigen Ge-
buhren fur Umsteiger werden finanzielle Anreize geschaffen, auch bei Umsteigefligen mit
innerdeutschem Ausgangspunkt oder —ziel das Flugzeug zur Anreise zu nutzen. Politisches
Ziel sollten jedoch gerade im innerdeutschen Umsteigeverkehr Anreize fir eine Anfahrt oder
Abreise mit 0kologischeren Verkehrsmitteln sein. Hierdurch lieRen sich unnétige Fliige und in
der Folge auch ein betrachtlicher Teil des LaArms vermeiden.

An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass es an anderen bedeutenden Flughafen keine
Besserstellung von Umsteigeverkehren gibt: So wird am Flughafen London-Heathrow nicht
zwischen Lokalpassagieren und Umsteigepassagieren differenziert. Am Flughafen Minchen
ist die Differenz deutlich geringer als in Frankfurt.

Die Fluglarmkommission hélt deshalb an ihrer Forderung fest, Passagiere und Fracht bei
Transfer- und Transitlandungen und —starts stéarker als bisher zu belasten.

10. Sitzladefaktor
Ein weiterer wichtiger Ansatzpunkt zur Larmreduzierung ist die Vermeidung unnétiger Flige
durch die Belohnung voll besetzter Flugzeuge. Die eingerdumte ErmafRigung bei hohem Sitz-
ladefaktor wird deshalb ausdrticklich begrifit.
Um die effektive Nutzung des eingesetzten Fluggerats noch starker zu beférdern, sollte die
Kappungsgrenze jedoch erst ab einem héheren Sitzladefaktor beginnen, als bei 83%. Zudem
sollten diejenigen, die Uber geringere Auslastungsgrade verflgen, starker belastet werden.

11. Passiver Schallschutz

Es ist weiterhin davon auszugehen, dass der grofte Teil der Larmschutzaufwendungen auf
die Kosten fir die Nachtschutzzone entfallt. Wir halten es insoweit weiter flir geboten, dass
der Aufwand fir SchallschutzmafBhahmen zum Nachtschutz verursachergerecht auf die
Flugbewegungen zwischen 22:00 und 6:00 Uhr umgelegt wird.

Die Inanspruchnahme der gesetzlich oder durch den Regionalfonds vorgesehenen passiven
Schallschutzmal3nahmen, die durch die Flughafenentgelte finanziert werden, durch die Bir-
ger vermittelt zunehmend den Eindruck, dass die zugrundliegende DIN-Vorschrift zu streng
ausgestaltet ist, mindestens jedoch die Ermessensspielrdume bei der Beurteilung der An-
spriche nicht ausgenutzt werden. Diese Handhabung fuhrt dazu, dass auch stark von Flug-
larm betroffene Blrger lediglich Anspruch auf Lifter, nicht jedoch auf Schallschutzfenster
haben, da die bisher eingesetzten Fenster, die teilweise Jahrzehnte alt sind, tberwiegend als
akustisch ausreichend schitzend angesehen werden. Die Fluglarmkommission bittet hier um
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eine angemessene und wohlwollende Beurteilung der Anspriiche der von Fluglarm betroffe-
nen Burger und ggf. Anpassung der Larmzuschlage innerhalb der Entgeltordnung.

Wir bitten zusatzlich um eine Aufstellung tUber den Zu- und Abfluss der fur passive Schall-
schutzmalRnahmen zu verwendenden Entgelte.

* % %

Die Fluglarmkommission fordert die Genehmigungsbehdrde auf, die aufgezeigten Verande-
rungen der Entgeltstruktur zu bewirken.

Die Kommission ist dabei gerne bereit, au3erhalb dieser schriftlichen Stellungnahme bei
der Erarbeitung einer geeigneten Struktur mitzuwirken.

Mit freundlichen GriiRen

Vorsitzender



Befragung der Fluglarmkommission
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Variable Lande- und Startentgelte — ca. 6% der Entg  elte 2013

Zusatzlich zum massebezogenen Lande- und Startentgelt ist bei allen Fligen ein variables Lande- und
Startentgelt zu entrichten, das sich nach der Zahl der beim Start an Bord des Luftfahrzeugs befindlichen
Fluggaste bemisst. Zusatzlich ist ein variables Lande- und Startentgelt zu entrichten, das sich nach der
bei Landung und Start an Bord befindlichen Fracht- und Postmenge bemisst.

» pro Passagier an Bord bei Start 1,32 €

» pro angefangene 100 kg an Bord bei Landung und Start 0,06 €

Passagierentgelte — ca. 66% der Entgelte 2013

Die Passagierentgelte betragen je abfliegendem Passagier
» im innerdeutschen und europaischen Verkehr (Mitgliedslander der EU) sowie in die Lander
Island, Liechtenstein, Norwegen und Schweiz fiir lokale Zusteiger 17,65 €
» im europdischen Verkehr (restliche europaische Lander) fur lokale Zusteiger 22,20 €
» im interkontinentalen Verkehr fir lokale Zusteiger 24,45 €
» fur Transfer- und Transitpassagiere zu allen Flugzielen 12,57 €

Sicherheitsentgelte — ca. 6% der Entgelte 2013

Zusatzlich zu den verschiedenen Komponenten des Lande- und Startentgelts ist bei allen Fliigen ein
Sicherheitsentgelt zu entrichten, das sich nach der Zahl der beim Start an Bord des Luftfahrzeugs
befindlichen Fluggaste bemisst. Zusétzlich ist ein Sicherheitsentgelt zu entrichten, das sich nach der bei
Landung und Start an Bord befindlichen Fracht- und Postmenge bemisst.

» pro Passagier an Bord bei Start 1,21 €

» pro angefangene 100 kg an Bord bei Landung und Start 0,20 €
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Kommission zur Abwehr des Fluglarms « Postfach 60 07 27 « 60337 Frankfurt am Main

Vorsitzender
Burgermeister Thomas Juhe, Raunheim

th.juehe@raunheim.de

Hessisches Ministerium Stellvertreterinnen _

fur Wirtschaft, Verkehr und e e M2

Landesentwicklung Oberbiirgermeister Patrick Burghardt, Riisselsheim

Frau Dr. Irene Lausen Patrick.burghardt@ruesselsheim.de
Geschaftsfuhrerin

Postfach 3129 Anja Wollert, LL.M

65021 Wiesbaden info@flk-frankfurt.de

Kommission zur Abwehr des Fluglarms
Postfach 60 07 27

60337 Frankfurt am Main

Telefon  (069) 97690-788

Datum: 25. November 2013

Erganzender Antrag nach 8 19b LuftVG auf Genehmigung der Entgeltordnung des
Flughafens Frankfurt/Main ab 1. Januar 2014

Ihr Schreiben V 3-A — 66 p 11.05 (2014) vom 8. November 2013 mit Antragschreiben
der Fraport AG vom 8. November 2013

Sehr geehrte Frau Dr. Lausen,

fur Ihr Schreiben vom 8. November 2013 und die Mdglichkeit zur Abgabe einer Stellungnah-
me zum erganzenden Antrag der Fraport AG auf Entgelterhéhung zum 1.1.2014 danke ich
Ihnen.

Die Mitglieder der Fluglarmkommission haben den Antrag der Fraport AG auf Geneh-
migung des , Incentive Programms FRAConnect* auf der 223. Sitzung am 20. Novem-
ber 2013 beraten und das vorgelegte Modell bei vier Gegenstimmen ohne Enthaltung
abgelehnt.

Grund fur diese ganz Gberwiegende Ablehnung ist die grundsétzliche Intention des Incentive-
Programms, zusatzliche Flugbewegungen und damit zwangslaufig mehr Fluglarm am Flug-
hafenstandort Frankfurt zu erzeugen. Vor dem Hintergrund der bereits jetzt schon bestehen-
den hohen Fluglarmbelastung der Bevélkerung im Umfeld des grof3ten deutschen Flugha-
fens wiesen die Mitglieder den Antrag der Fraport AG zurlick. Dabei wurde unterstrichen,
dass die beantragte finanzielle Unterstiitzung zusatzlicher Flugbewegungen auch nicht mit
dem bestehenden Planfeststellungsbeschluss begriindet werden kdnne, da dieser stets von
einem natirlich anwachsenden Bedarf nach mehr Flugbewegungen und gerade nicht von ei-
nem kunstlich durch Gutschriften an die Fluggesellschaften erzeugten Bedarf ausgegangen
sei. Ergdnzend gegen den Antrag angefuhrt wurden dartber hinaus der etwa 80% umfas-
sende sehr weite Umfang der incentivierungsfahigen (larmarmen) Flugzeugtypen sowie for-
melle Aspekte wie nicht eingehaltene Fristen bei der Antragstellung.

Gleichzeitig mit dieser Ablehnung vereinbarten die Mitglieder der Fluglarmkommission, unter
Beteiligung der Flughafenbetreiberin und der Fluggesellschaften ein umféangliches und zu-
kunftsorientiertes Entgeltsystem zu erarbeiten, welches geeignet sein soll, spirbare Steue-
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rungswirkungen im Hinblick auf die Nutzung larmarmer Luftfahrzeuge zu entfalten. Zu die-
sem Zweck wurde die Einrichtung einer Arbeitsgruppe der Fluglarmkommission verabredet.

Die uber die mundlichen AuBerungen in der 223. Sitzung hinaus eingegangen schriftlichen
Stellungnahmen der Mitglieder der Fluglarmkommission werden vereinbarungsgemaf mit
der Bitte um Berticksichtigung dieser Stellungnahme beigeftigt.

Mit freundlichen GriiRen

Vorsitzender

Anlagen
Stellungnahmen FLK-Mitglieder



Stellungnahme Entgelte

Ricarda Schmelzer An: flk-frankfurt 22.11.2013 12:54
Kopie: Umweltdezernat, Jan Jahns

Blindkopie: schroeder

Sehr geehrte Frau Wollert,

wie von Frau Eder schon angekiindigt sende ich lhnen die Stellungnahme der Stadt Mainz
zu der beantragten Genehmigung einer Anderung der Entgelteordnung von Fraport.

Ich wiinsche lhnen ein schones Wochenende.
Mit freundlichen GriiRen

i.A.

Ricarda Schmelzer

1. Ziel der beantragten Anderung der Entgeltordnung: Ankauf von zusitzlichem
Flugverkehr

Die zur Genehmigung beantragte Anderung bezeichnet die Fraport als , Incentive Programm
FRAConnect”. Ziel des Vorhabens ist es ,ein kontinuierliches, nachhaltiges
Verkehrswachstum am Flughafen Frankfurt unter Beriicksichtigung einer méglichst geringen
Ldrmbeldstigung” zu fordern. Nach einem abgestuften und im einzelnen geregelten Schema
erhalten die Airlines fir Passagierzuwachse Erstattungsbetrage (vgl. Anlage 1 der
Vereinbarung zur Forderung des nachhaltigen Verkehrswachstums vom 08.11.2013).
Voraussetzung ist, dass die Airline im Vorjahr mehr als 7.500 an- oder abfliegende
Passagiere hatte und sich die Anzahl dieser Passagiere im Folgejahr um mindestens 1%
erhoht.

Besonders belohnt werden auch neue Airlines, die neue, bisher nicht geflogene Strecken
fliegen. Wenn neue Airlines , Bestandsstrecken” befliegen, erhalten sie nur 50% des
Erstattungsbetrages, den sie fiir eine neue Strecke bekommen. Voraussetzung ist, dass die
Neueinsteiger mindestens 7.500 an- oder abfliegende Passagiere im ersten Jahr erreichen.

Tritt die geanderte Entgeltordnung wie beantragt in Kraft, erhalten die Airlines bares Geld
flir zusatzlichen Flugverkehr. Pointiert konnte man sagen: Fraport versucht, Zuwachs an
Flugverkehr zu kaufen.

2. ,Beriicksichtigung einer moglichst geringen Lairmbelastung”, Liste
»Incentivierungsfahige Flugzeugtypen”: Ein Etikettenschwindel

Sowohl in der Praambel der Vereinbarung zur Férderung des nachhaltigen
Verkehrswachstums vom 08.11.2013 als auch in dem Antrag vom 08.11.2013 an das
HMWVL wird erklart, dass das angestrebte Verkehrswachstum ,unter Berlicksichtigung
einer méglichst geringen Ldrmbelastung” erzeugt werden soll. Diese Wortwahl darf — da sie
in einem Antrag fur ein Verwaltungsverfahren verwendet wird — juristisch verstanden



werden. Im juristischen Sprachgebrauch bedeutet ,berlicksichtigen” lediglich, dass man den
betreffenden Belang nicht ignorieren darf. Man muss ihn ermitteln und wirdigen, doch
kann er im Ergebnis zurlickgestellt werden. Eine limitierende Wirkung des Larmschutzes
wird damit gerade verneint.

Die Riicksicht auf den Larmschutz versucht die Fraport damit zu demonstrieren, dass die
Erstattungsbetrdage nur flieRen, wenn der zusatzliche Verkehr mit ,,larmarmem

Fluggerat” (Antrag vom 08.11.2013, Seite 2) bewdltigt wird. Die Vereinbarung zur
Forderung des nachhaltigen Verkehrswachstums vom 08.11.2013 enthalt in Anlage 2 eine
Liste , Incentivierungsfahige(r) Flugzeugtypen®. Aus dieser Liste ergibt sich jedoch, dass der
weit (iberwiegende Teil der in Frankfurt verkehrenden Flugzeuge fiir Zwecke der
Akquisition von Flugverkehr als ,larmarm® eingestuft werden soll. Diese Anforderung wird
praktisch kaum limitierende Wirkung haben und kann —abermals pointiert gesprochen —als
Etikettenschwindel bezeichnet werden.

Unter den angeblich larmarmen Flugzeugtypen finden sich z .B. die IL (ljuschin) 76 mit
maximalen Startmassen (MTOM) zwischen ca. 170.000 und ca. 210.000 kg, Erstflug 1971
oder alle Versionen der MD11 (MTOM zwischen ca. 273.000 und ca. 283.000 kg, Erstflug
1990). Diese Flugzeugtypen als ,larmarm*“ zu bezeichnen, ist geradezu abwegig. Zu den
begunstigten Flugzeugtypen gehdren aber auch die A380-800 (=A388) und die B748
(=B747-8), also die schwersten modernen Flugzeuge (MTOM ca. 560.000 kg bzw. 447.000
kg). Auch diese Flugzeuge sind sicherlich nicht ,larmarm*.

Aus der jahrelangen Diskussion um den Fluglarm ist zu lernen, dass es derzeit und auf
unabsehbare Zeit keine larmarmen Flugzeuge gibt.

3. Forderung auch von nachtlichem Flugverkehr: VerstoR gegen § 29b Abs-1 Satz 2 LuftVG

Das geplante Anreizprogramm schlieRt zwar innerdeutsche Fliige aus, es differenziert aber
nicht danach, ob der Verkehrszuwachs tags oder nachts stattfindet. Auch zusatzlicher
Flugverkehr in den Nachtrandstunden (22:00 bis 23:00 Uhr und 05:00 bis 06:00 Uhr) soll
durch die Zahlung von Geld geférdert werden. Dies kdnnte der in der Rechtsprechung seit
2006 stark aufgewerteten Anordnung des § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG widersprechen,
wonach auf die Nachtruhe der Bevélkerung in besonderem MaRe Riicksicht zu nehmen ist .

4. Rechtfertigung des Ausbaus durch ,Verkehrsnachfrage”: Von Verkehrsnachfrage kann
offenbar keine Rede sein

Der Ausbau des Flughafens soll — u.a. - der Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage dienen.
Der Planfeststellungsbeschluss (Seiten 481 ff.) gibt sich groBe Mihe, die Befriedigung der
Luftverkehrsnachfrage als 6ffentliches Interesse darzustellen, das die Zurlicksetzung der
Interessen der Nachbarschaft rechtfertigt (Element der Planrechtfertigung).

Aufschlussreich ist die nachfolgende Tabelle, die die Flugbewegungszahlen seit 2004
wiedergibt:

Llahr \Flugbewegungszahl



2004 477.475

2005 490.147
2006 489.406
2007 492.569
2008 485.783
2009 463.111
2010 464.432
2011 487.162
2012 482.242
P013 (bis einschl. Oktober) FIOO.118

Im Jahr 2007 bewaltigte der Flughafen Frankfurt am Main ohne die Landebahn Nordwest
492.569 Flugbewegungen. Diese Zahl ist seither nicht mehr nicht mehr erreicht worden.
Auch 2013 wird die Flugbewegungszahl erheblich unter der Verkehrleistung des Jahres
2007 bleiben. Der Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 (Seiten 495, 499) geht davon
aus, dass das alte Drei-Bahn-System des Flughafens Frankfurt am Main ohne die Landebahn
Nordwest in der Lage war und ist, pro Jahr 520.000 Flugbewegungen zu bewaltigen. Es ist
im Moment nicht einmal absehbar, wann diese Zahl erreicht wird.

Es ist offenbar auch der Fraport klar geworden, dass die Landebahn Nordwest zwar sehr
teuer war, bisher und bis auf weiteres aber nicht gebraucht wird. Es handelt sich um eine
Investition, die rechnerisch zu 0% genutzt wird. Dieser Zustand ist wirtschaftlich nicht gut
und so geht die Fraport den Weg eines rein privaten Kaufmanns, der versucht, Flugverkehr
und damit Geschaft zu akquirieren.

Aus diesem Umstand kénnen wir nach der festgefligten Rechtsprechung der
Verwaltungsgerichte zur Kontrolle von Prognosen aber voraussichtlich keinen juristischen
Gewinn ziehen, denn die bloRe Tatsache, dass die Verkehrsprognose (G8 der
Planfeststellungsunterlagen) nicht eingetreten ist, fiihrt noch nicht zur Rechtswidrigkeit der
Prognose.

5. VerstoB gegen § 19b LuftVG

§ 19b LuftVG Uber die Entgeltordnung von Flughafen und das Verfahren zum Erlass der
Entgeltordnung gilt erst seit dem 12.05.2012. Er wurde mit dem 14. Gesetz zur Anderung
des LuftVG eingefihrt zur Umsetzung der EU-RL 2009/12/EG vom 11.03.2009 (iber
Flughafenentgelte. Soweit ersichtlich gibt dazu bisher keine Rechtsprechung.

Nach allgemeinen Grundsatzen im Anlagenrecht kann man vertreten, dass die
Verfahrensregeln flr den erstmaligen Erlass einer Entgeltordnung auch fiir die jetzt von
Fraport angestrebte genehmigungsbediirftige Anderung der Entgeltordnung gelten . Nach §
39b Abs. 3 Nr. 3 Satz 1 LuftVG ist der Antrag auf Genehmigung bis spatestens 5 Monate vor
dem Inkrafttreten der beabsichtigten Entgeltordnung zu stellen . Der Anderungsantrag
wurde bei dem HMWVL aber erst am 08.11.2013 gestellt, so dass ein Inkrafttreten der
geanderten Entgeltordnung zum 1.1.2014, wie es die Fraport beabsichtigt,



verfahrensfehlerhaft ist. Der Zeitdruck, unter dem die Beteiligung der FLK stattfindet, ist
vom Gesetz nicht vorgesehen. Ich bezweifle allerdings, dass sich Flughafennachbarn auf
diesen Fehler berufen kdnnten. Dies wadre ndher zu prifen.

Dem Antrag auf Genehmigung vom 08.11.2013 hat die Fraport als Anlage eine ausfihrliche
Prasentation der Konsultation vom 01.11.2013 in englischer Sprache beigefiigt. Wir weisen
darauf hin, dass die Amtssprache auch in Hessen Deutsch ist (§ 23 HVwWVfG). Wir bringen
das nicht deshalb vor, weil wir nicht Englisch kdnnten, sondern weil Flughafenanrainer,
wenn sie englische Papiere vorlegen, regelmaRig auf die Amtssprache hingewiesen werden
und teure Ubersetzungen anerkannter Ubersetzer beifiigen miissen, wie es der VGH Kassel
von uns schon einmal verlangt hat. Da der Antrag der Fraport nach § 19b Abs. 3 Nr. 2 Satz 2
LuftVG zu begriinden ist, ist er in der uns vorliegenden Form nicht entscheidungsreif .

Zweifel kann man auch an der materiellen RechtmiRigkeit der beabsichtigten Anderung der
Entgeltordnung anmelden. Nach § 19b Abs. 1 Satz 6 LuftVG hat die Entgeltordnung eine
Differenzierung ,,nach Larmschutzgesichtspunkten vorzunehmen®. Mit dem vorliegenden
Antrag soll die Differenzierung aus Larmschutzgesichtspunkten konterkariert werden (selbst
fur die Nachtzeit), um zusatzlichen Verkehr zu generieren.
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