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BEGRUNDUNG

VERFAHREN

Der Vorschlag KOM(2001) 74 endg. vom 20. Dezember 2001 wurde dem Rat und
dem Européischen Parlament am 20. Dezember 2001 gemal3 dem Verfahren von
Artikel 251 EG-Vertrag Ubermittelt.

Der Wirtschafts- und Sozialausschuss nahm dazu am 29. Mai 2002 Stellung’.

Das Européische Parlament nahm in erster Lesung in der Sitzung vom 3. September
2002 Stellung und verabschiedete 12 Abanderungen?.

Angesichts der Stellungnahme des Européischen Parlaments legt die Kommission
diesen gednderten Vorschlag vor.

ZWECK DESVORSCHLAGS

In der Mitteilung der Kommission tber den Luftverkehr und die Umwelt von 1999
wurden wirtschaftliche Anreize vorgeschlagen, um die Luftfahrtunternehmen zum
Einsatz von Techniken zu bewegen, die die Umweltbeeintrachtigung durch den
Luftverkehr mindern.

Angesichts dessen verfolgt dieser Vorschlag das Ziel, eine gemeinsame Methodik fir
die Differenzierung der Flughafenentgelte bereitzustellen, bei der das Niveau der
Larmbelastung durch bestimmte Luftfahrzeuge beriicksichtigt wird.

Die technischen Elemente des Vorschlags entsprechenden der Empfehlung der
Européischen Zivilluftfahrtkonferenz (ECAC) zu Larmentgelten. Durch Einfuhrung
eines gemeinschaftsweiten Systems, das auf Transparenz, Glechbehandlung und
Kalkulierbarkeit beruht, kann die Verbreitung von auf unterschiedlichen technischen
Parametern beruhenden Entgeltsystemen im Gebiet der Gemeinschaft vermieden
werden, was den Zielen des Binnenmarkts entgegenkommt.

Die wesentlichen Grundsétze, die der vorgeschlagenen Methodik zugrunde liegen,
sind Folgende:

— Transparenz und Kostenbezogenheit gemal? etablierten ICAO-Grundsétzen, was
die Anwendung des Grundsatzes der Aufkommensneutralitét bedingt, sofern nicht
Entgelte mit dem besonderen Zweck der Finanzierung von Umweltschutz-
mal3nahmen an und in der Néhe von Flughafen erhoben werden

— Anwendung objektiver Kriterien, die ohne weiteres verfigbar und leicht zu
Uberprifen sind (Larmwerte des Luftfahrzeugs gemal3 Larmzeugnis)

— Verhdtnisméligkeit von Larmentgelten und Larmbelastung

ABI. C 221 vom 17.9.2002, S. 17.
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— Flexibilitét durch Berticksichtigung einer Reihe flughafenspezifischer Elemente,
um eine reibungslose Einfihrung der harmonisierten Methodik zu erméglichen.

Der Vorschlag tragt der Verpflichtung der Gemeinschaft Rechnung, eine nachhaltige
Entwicklung der Wirtschaftstatigkeit sowie eine Verbesserung der Umweltqualitét zu
fordern, indem Umweltschutzanforderungen in gemeinsame sektorale Politiken
eingebunden werden.

STELLUNGNAHME

Am 3. September 2002 stimmte das Européische Parlament in erster Lesung fir
12 Abéanderungen. Die Kommission hat ale Abanderungen hinsichtlich ihrer
moglichen Auswirkungen auf Folgendes geprift:

- Ziele und Grundsétze des V orschlags gemal3 Punkt 2;
- technische Integritédt der vorgeschlagenen Methodik;

- neue europaische Rechtsvorschriften, die seit Ubermittlung des Vorschlags an
das Parlament und den Rat verabschiedet wurden.

Von den 12 Abanderungen werden fiunf von der Kommission akzeptiert
(Abanderungen 1, 5, 7, 12 und 14).

Die restlichen Abanderungen (Abanderungen 4, 8, 9, 10, 15, 16 und 17) kdnnen nicht
akzeptiert werden.

Vom Européischen Parlament angenommene Ab&nderungen, die von der
Kommission akzeptiert werden

e Die Kommission akzeptiert die Abanderung 1, mit der der Titel des Vorschlags
gedndert wird. Durch den Wegfall der Bezugnahme auf die , Larmeinstufung®
kommt im Titel des Vorschlags besser zum Ausdruck, dass es bei der
vorgeschlagenen Methodik um eine stetige Berechnungsformel und nicht um
Klassifikationsstufen von Luftfahrzeugen geht.

e Die Kommission akzeptiert die Abéanderung 5, die neben einigen sprachlichen
Anderungen von Artikel 3 Absatz1 auf die Moglichkeit Bezug nimmt,
unterschiedliche Lé&rmentgeltsdtze fir unterschiedliche Tageszeitraume
anzuwenden. Dies war zwar bereits implizit von der Methodik erfasst, die in
Anhang 1 des urspriinglichen Vorschlags beschrieben ist, doch macht dieser
Zusatz zu Artikel 3 die Bestimmung versténdlicher.

e Die Kommission akzeptiert die Abanderung7, mit der in Artikel 4 der
vorgeschlagene Termin 1. April 2003 um en Jahr auf den 1. April 2004
verschoben wird. Angesichts der seit Annahme des Vorschlags durch die
Kommission bereits verstrichenen Zeit und im Hinblick auf das
Arbeitsprogramm des Rates fur die nahe Zukunft wird mit dieser Abanderung
ein redistischerer Termin fur die erste Umsetzungsphase der Richtlinie
festgelegt.



e Die Kommission akzeptiert die Abanderung 12, mit der der Erwéagungsgrund 6

gedndert und lediglich bestétigt wird, dass der Vorschlag vollstandig mit den
einschlagigen ICAO-Leitlinien vereinbar ist.

Die Kommission akzeptiert die Abanderung 14, mit der Artikel 3 Nummer 3
geandert wird und zwel neue Elemente eingefihrt werden: erstens wird die
Anzahl der Zeitrdume innerhalb eines Tages auf drel begrenzt und zweitens die
Hochstspanne zwischen hochstem und niedrigstem Larmentgelt innerhalb eines
bestimmten Zeitraums auf das Vierzigfache angehoben. Die Begrenzung der
Anzahl Zeitraume auf drel gleicht den moglichen Effekt einer Verdoppelung der
Spanne auf das Vierzigfache aus. Mit der Abanderung wird auch die
Vereinbarkeit mit der Umweltlarmrichtlinie 2002/49/EG des Européischen
Parlaments und des Rates vom 25.Juni 2002 Uber die Bewertung und
Bekdmpfung von Umgebungslarm gewahrleistet, die ebenfalls drei Zeitrdume
vorsieht (Tag, Abend, Nacht).

3.2 Vom Européischen Parlament angenommene Abanderungen, die von der
Kommission abgelehnt werden

Abanderung 4 zur Anderung von Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe b wird abgel ehnt,
da se dem Vorschlag keine neuen Elemente hinzufligt und stattdessen die
Eindeutigkeit des Vorschlags verringern wirde. Sie wirde es nicht hinreichend
deutlich machen, dass das Konzept der Differenzierung von Entgelten nicht nur
im Fall der Aufkommensneutralitdt, sondern auch ftr den Fall, dass Nettoertrége
zur Finanzierung von Umweltschutzmal3nahmen erzielt werden, angewendet
werden muss.

Abanderung 8 zur Anderung von Artikel 7 Absatz 1 kann nicht unterstiitzt
werden, da die Kommission damit aufgefordert wird, einen Bericht dazu
vorzulegen, ob das vorgeschlagene Systems durch ein auf La&rmmessungen
basierendes System ersetzt werden kann. Da eine Methode, die auf der
Larmmessung vor Ort beruht, keine ausreichende Transparenz gewdhrleisten
kann, wére eine solche Studie Uberfllssig.

Abanderung9 zur Anderung des Anhangs, Absatz2, fihrt ein
Larmmindestentgelt ein. Da Flugh&fen ohne Larmprobleme keine Mal3nahmen
ergreifen mussen, um den Larm zu reduzieren oder zu begrenzen, gibt es keinen
Grund, Larmmindestentgelte vorzuschreiben.

Abanderung 10 zur Anderung des Anhangs, Absatz ,Differenzierung der
Larmentgelte”, wird abgelehnt, da sie die Verpflichtung einfihren wirde, Ertrage
aus Larmentgelten auch auf Flughdfen mit sehr geringem Lérmpegel zu erzielen,
was einem wichtigen Grundsatz des V orschlags zuwiderlaufen wiirde.

Abanderungen 15, 16 und 17 zur Anderung des Erwagungsgrunds9, von
Artikel 1 Absatz 2 und Artikel 4 Absatz 2 kdnnen nicht akzeptiert werden, da sie
dem Hauptziel des Vorschlags, eine Mindestharmonisierung herbeizufihren,
zuwiderlaufen.



FaziT

Angesichts der vom Européischen Parlament angenommenen Abanderungen andert
die Kommission ihren Vorschlag wie oben ausgefuhrt gemald Artikel 250 Absatz 2
EG-Vertrag. Zusétzlich zu den finf Anderungen, die akzeptiert werden, wird eine
geringfuigige technische Anderung im Anhang vorgenommen.

Diese Anderung ist aufgrund der Anderung von Artikel 3 erforderlich, da die Spanne
zwischen Mindest- und Hochstentgelt an einem Flughafen vom Zwanzigfachen auf
das Vierzigfache verdoppelt wird.

Daher ist es aus Gruinden der Durchgangigkeit erforderlich, die unteren Schwellen-
werte in der Darlegung der Larmentgeltberechnung im Anhang anzupassen. Diese
wurden als Wert bestimmt, der 13 dB unterhalb des oberen Schwellenwertes liegt,
und werden im Zuge der Anpassung als Wert von 16 dB unterhalb des oberen
Schwellenwertes festgel egt.



2001/0308 (COD)
Geanderter Vorschlag fur eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES
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(Text von Bedeutung fir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere
Artikel 80 Absatz 2,

auf VVorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozial ausschusses’,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®,

gemaR dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag®,

in Erwagung nachstehender Griinde:

(1)

2

3)

(4)

()

Es entspricht gemald Artikel 2 und 6 EG-Vertrag der Gemeinschaftspolitik, die
Einbeziehung der Erfordernisse des Umweltschutzes in andere Politikfelder,
einschliefdlich der Verkehrspolitik, voranzubringen.

Eines der Hauptziele der gemeinsamen Verkehrspolitik ist die Forderung der
nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs.

In der Mitteilung der Kommission tiber den Luftverkehr und die Umwelt’ wurde der
Einsatz wirtschaftlicher Anreize zur Minderung der Umweltbeeintréchtigungen durch
den Luftverkehr vorgeschlagen.

Die Richtlinie des Rates tlber Flughafengebiihren® sieht die Méglichkeit vor, die
Entgelte in Abhangigkeit von der Umweltbelastung zu differenzieren, ohne jedoch
Kriterien fUr eine solche Differenzierung vorzugeben.

Eine Differenzierung der Larmentgelte aus Umweltgriinden, die auf einer einheitlichen
Einstufung der Luftfahrzeuge nach der von ihnen verursachten Lérmbel astung beruht,
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(6)

(7)

(8)

9)

(10)

(11)

(12)

wird die Umweltwirksamkeit, die Transparenz der Entgeltsysteme und die
Kakulierbarkeit fir die Luftfahrtunternehmen erhohen.

Die Differenzierung soll nicht der Erzielung zusétzlicher Einnahmen dienen. Sie sollte
dem Grundsatz der Aufkommensneutralitét entsprechen und auf transparente und
diskriminierungsfreie Weise angewendet werden. Umweltbezogene Entgelte, die mit
dem ausdrucklichen Zweck erhoben werden, Mal3nahmen zur Minderung der
Umweltauswirkungen in der Nahe des betreffenden Flughafens zu finanzieren,
beispielsweise MalRnahmen zur Schalldammung, sind jedoch mit den
bestehenden | CAO-Entgeltgrundsatzen vereinbar und sollten daher im Rahmen
dieser Richtlinie zulassig sein.

Die bescheinigten Larmpegel geméld der Definition in Anhang 16 Band | des
Abkommens Uber die internationale Zivilluftfahrt, 3. Ausgabe vom Juli 1993, sind als
Werte anzusehen, die die Larmbelastung der Bevolkerung in der Nahe von Flughafen
angemessen widerspiegeln. Der Larmpegel beim Anflug kann durch den bescheinigten
Larmpegel am Anflugmesspunkt gemdl® Definition des genannten Anhangs 16
angemessen charakterisiert werden, und fur den Larmpegel beim Abflug besteht eine
hohe Korrelation mit dem Mittelwert des bescheinigten Larmpegels am seitlichen und
Uberflugmesspunkt geméaR Definition des genannten Anhangs 16.

Larmentgelte sollten der zusétzlichen menschlichen Belastung durch den von
einzelnen Luftfahrzeugen separat bei Anflug und Abflug verursachten Larm
proportional sein. Die Beziehung zwischen dieser zusétzlichen Larmbelastung und der
Larmemission des Luftfahrzeugs wird durch den Schallenergiepegel am besten
wiedergegeben.

Um eine groltmdgliche Transparenz der Entgeltsysteme auf den Flughéfen der
Gemeinschaft sicherzustellen, sollte der gemeinsame Rahmen fir die Larmeinstufung
von Luftfahrzeugen nach einer angemessenen Ubergangsfrist auf allen Flughafen mit
gewerblichem Luftverkehr zwischen Mitgliedstaaten angewendet werden, sofern sie
Larmentgelte erheben.

Es ist angezeigt, das Konzept der spezifischen L&memission, insbesondere fir
groRere Luftfahrzeuge, verstandlicher zu machen, indem zusétzliche Informationen
Uber die Larmemission je Nutzlasteinheit bereitgestellt werden.

Die Richtlinie entspricht den Grundsétzen der Subsidiaritdt und Verhatnismaliigkeit
gemal Artikel 5 EG-Vertrag, da zum einen das Ziel, die Umweltwirksamkeit der
Larmentgelte zu steigern, aufgrund unterschiedlicher Systeme der Larmeinstufung bel
der Entgeltberechnung von den Mitgliedstaaten nicht in ausreichendem Mal3e erreicht
werden kann, sondern besser von der Gemeinschaft durch Festlegung eines
gemeinsamen Rahmens zur Berechnung der Larmentgelte zu gewdahrleisten ist, und
die Richtlinie sich zum anderen auf das zur Erreichung dieses Ziels nétige
Mindestmal? beschrénkt und das dazu Erforderliche nicht Uberschreitet.

Da die zur Umsetzung dieser Richtlinie erforderlichen Malinahmen im Sinne von
Artikel 2 des Beschlusses 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung
der Modaitdten fur die Ausibung der der Kommission Ubertragenen



Durchfiihrungsbefugnisse® MalRnahmen von allgemeiner Tragweite sind, sind sie nach
dem Regelungsverfahren nach Artikel 5 des Beschlusses zu erlassen.

(13) Die Kommission sollte eine Bewertung der Umsetzung dieser Richtlinie bis zum
1. April 2008 vornehmen —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Ziele und Anwendungsbereich

Ziel dieser Richtlinie ist die Steigerung der Umweltwirksamkeit von Larmentgelten an
Flughdfen, indem einheitliche Kriterien auf der Grundlage der L&rmemission eines
Luftfahrzeugs fur die Berechnung dieser Entgelte zu Umweltschutzzwecken festgelegt
werden.

Die Richtlinie gilt nach Mal3gabe von Artikel 4 fir Flughdfen oder Flughafensysteme, von
denen gewerblicher Luftverkehr zwischen Mitgliedstaaten durchgeftihrt wird und die im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats liegen, sofern Larmentgelte erhoben werden.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen
Q) Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck

a ,Lamentgelt* eine vom Flughafen erhobene spezielle Larmabgabe, die auf die
bescheinigten Larmwerte des Luftfahrzeugs bezogen ist und zur Deckung der
Kosten der Minderung oder Vermeidung von Larmproblemen sowie zur
Forderung des Einsatzes leiserer Luftfahrzeuge vorgesehen ist;

b) ,Differenzierung® die mogliche Abstufung der Hohe der Larmentgelte
innerhalb eines insgesamt aufkommensneutralen Rahmens;

c) ,La“ den Larmpegel eines Luftfahrzeugs beim Anflug; er ist gleich dem Wert
des bescheinigten Larmpegels in EPNdB (Effective-Perceived-Noise-Dezibel)
am Anflugmesspunkt in der Berechnung gemdld Anhang 16 Band 1 des
Abkommens Uber die Internationale Zivilluftfahrt, 3. Ausgabe, Juli 1993; die
damit zusammenhangende Schallenergieist gleich dem Antilogarithmus La/10;

d ,Ld* den Lampegel eines Luftfahrzeugs beim Abflug; er ist gleich dem
arithmetischen Mittel der bescheinigten Larmpegel in EPNdB (Effective-
Perceived-Noise-Dezibel) an den seitlichen und Uberflugmesspunkten geméi
der Definition des genannten Anhangs 16; die damit zusammenhangende
Schallenergieist gleich dem Antilogarithmus Ld/10;

e ,spezifische Lamemission eines Luftfahrzeugs® die Larmemission je
Nutzlasteinheit, das heil3t je Fluggast oder Tonne Fracht.

o ABI. L 184vom 17.7.1999, S. 23.



(2)

Gemald dem Verfahren nach Artikel 6 Absatz 2 kann Artikel 2 Buchstabe ¢ und d
dieser Richtlinie geandert werden, um spétere Anderungen des Anhangs 16 Band 1
des Abkommens iber die Internationale Zivilluftfahrt, die nach Erlass dieser
Richtliniein Kraft treten, fir die Zwecke dieser Richtlinie anzuwenden.

Artikel 3

Gemeinsamer Rahmen zur Berechnung von L &rmentgelten

Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen Mal3nahmen, um sicherzustellen, dass die
Berechnung von Larmentgelten an Flughé&fen in ihrem Hoheitsgebiet auf folgenden Kriterien

beruht:

1)

2)

3)

4)

Das Larmentgelt fur Anflige und Abflige hat der relativen Larmbelastung der
Flughafenanrainer durch Anfliige und Abfllge zu entsprechen. Das Larmentgelt fir
den Anflug und Abflug ist wie im Anhang dieser Richtlinie angegeben zu
berechnen. Unterschiedliche Entgeltsitze fir unterschiedliche Tageszeitraume
sind zul&ssig.

Die Berechnung der Schallenergien bei Anflug und Abflug hat auf den Schallpegeln
La und Ld zu beruhen.

Die Differenzierung der Larmentgelte sollte innerhalb eines Zeitraums in ener
Zeitspanne von 24 Stunden so begrenzt sein, dass das hdchste Larmentgelt
hochstens das Vierzigfache des niedrigsten Larmentgelts betragt. Eine geringere
Differenzierung ist moglich.

Fur die Zwecke von Nummer 3 kann jede 24-Stunden-Zeitspanne in hdchstens
drei Zeitrdume (Tag, Abend und Nacht) unterteilt werden.

Artikel 4

Anwendung des gemeinsamen Rahmens

Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen Mal3nahmen um sicherzustellen, dass der
gemeinsame Rahmen fur die Berechnung von Larmentgelten wie folgt angewendet wird:

1)

2)

ab dem 1. April 2004
a)  bei wesentlichen Anderungen bestehender L armentgel tregelungen,
b)  bei neu eingefihrten Larmentgeltregel ungen;

ab dem 1. April 2006 bei alen Larmentgeltregelungen.



Artikel 5
Information der Offentlichkeit

Um das Konzept der spezifischen Larmemission verstandlicher zu machen, koénnen
Mitgliedstaaten oder Flughafenbehtrden die Luftfahrzeug-Larmwerte La und Ld, die zur
Berechnung der Lamentgelte dienen, durch weitere Informationen erganzen, die die
spezifische Lamemission eines Luftfahrzeugs wiedergeben, insbesondere von
Luftfahrzeugen mit einer hochstzul dssigen Startmasse tiber 34 Tonnen.

Artikel 6

Regelungsausschuss

(1) Die Kommission wird durch den Ausschuss fur Sicherheitsvorschriften in der
Luftfahrt, der durch Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates vom 16. Dezember
1991 eingesetzt wurde und dem Vertreter der Mitgliedstaaten angehdren und in
dem der Vertreter der Kommission den Vorsitz fuhrt (im folgenden ,, der Ausschuss®
genannt), unterstiitzt.

(2 Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, ist das Regelungsverfahren nach Artikel 5
des Beschlusses 1999/468/EG gemal? dessen Artikel 8 anzuwenden.

3 Diein Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG genannte Frist betragt drei
Monate.
Artikel 7
Uber priifung und Berichter stattung

Die Kommission legt dem Européischen Parlament und dem Rat bis zum 1. April 2008 einen
Bericht Uber die Erfahrungen mit der Anwendung dieser Richtlinie vor.

Dem Bericht sind gegebenenfalls Vorschlage zur Anderung der Richtlinie beizuftigen.

Artikel 8
Umsetzung

Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die erforderlich
sind, um dieser Richtlinie binnen eines Jahres nach ihrem Inkrafttreten nachzukommen. Sie
setzen die Kommission unverziglich davon in Kenntnis.

Wenn die Mitgliedstaaten derartige Vorschriften erlassen, nehmen sie in den Vorschriften
selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Vertffentlichung auf diese Richtlinie
Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

10 ABI. L 373 vom 31.12.1991, S. 4, gedndert durch die Verordnung (EWG) Nr. 2176/96, ABI. L 291 vom
14.11.1996, S. 15.
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Artikel 9
Inkrafttreten
Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Vertffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Gemeinschaften in Kraft.
Artikel 10
Adressaten
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Europaischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prasident Der Prasident
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ANHANG
e Berechnung der L armentgelte

Das Gesamtlarmentgelt fur einen Anflug und einen Abflug am jeweiligen Flughafen ergibt
sichals

C=Cal0V(La- Ta)/10]+ Cd.10MN(Ld - Td )/10Q]
Erlauterungen:
Ca und Cd sind die Larmentgeltsatze fur Anflug bzw. Abflug am betreffenden Flughafen. Ca

und Cd konnen gleich Null sein. Sie geben die relative Bedeutung der Larmemissionen bei
Anflug und Abflug fir die betroffene Bevolkerung wieder.

Laist der bescheinigte Larmpegel beim Anflug.

Ld = (Lf + LI)/2, Lf und LI sind bescheinigte Larmpegel an den Uberflug- und seitlichen
M esspunkten.

Ta und Td sind Larmschwellenwerten bei Anflug bzw. Abflug, die den Kategorien
vergleichsweise leiser Luftfahrzeuge am betreffenden Flughafen entsprechen. Diese
Schwellenwerte werden rund 16 Dezibel unterhalb der oberen Schwellenwerte von 95 % der
am Fughafen emittierten Schallenergie festgesetzt wie in der Abbildung dargestelit.

F Y | C0e;

o L
Kumulierte Larm- o
energie beim Abflug
fur Flugbewegungen
mit Larmpegeln =L

—z‘/ N "
i >
Larmpegel L

o Differenzierung der Larmentgelte

Nach dem Grundsatz, dass sich die Entgelte so eng wie mdglich an den zugrunde liegenden
Kosten ausrichten sollen, sollten spezielle Larmentgelte zur Finanzierung von Programmen
zur Schalldammung erhoben werden, wahrend sonstige Larmentgelte durch negative Entgelte
(Abschl&ge) auszugleichen sind, um Aufkommensneutralitét zu erreichen.

Diese Aufkommensneutralitét sollte separat fur Abflige und Anflige erzielt werden.

Beispielsweise sollte das (positive oder negative) Larmentgelt fur den Abflug enes
Luftfahrzeugs i wie folgt berechnet werden:

12



Ci=Cd.[Edi-UN.XEd]j]

Erlauterungen:

Cd ist der Entgeltsatz fur den Abflug am betreffenden Flughafen.

E di ist dierelative Schalenergie beim Abflug fir das betreffende L uftfahrzeug.

N und X E d j sind die vorhergesehene Zahl der Abflige und die vorhergesehene kumulierte
Schallenergie beim Abflug im betreffenden Jahr.

C i kann positiv oder negativ sein.
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