(endgultige Fassung, verabschiedet in der 15.Sitzung des BBFS, 23.11.2015)

Protokoll 14. Sitzung- Klausur des
,Burgerlnnenbeirates Flughafen Salzburg"

Datum: 22. September 2015 / 09.00 Uhr bis 18.00 Uhr
23. September 2015/ 09.00 Uhr bis 13.00 Uhr
Ort: Rathaus Freilassing / Rathaussaal

TOP 1: BegriiBung, Feststellung der Anwesenheit
Das Moderationsteam begriBt die Teilnehmenden und stellt die Anwesenheit fest.
(Beilage 1 Anwesenheitsliste). Ziele der Klausur sind

e Zu verschiedenen offen Fragen und Themen den Zwischenstand der
Beratungen nachvollziehbar festzuhalten, so dass die nachsten Arbeitsschritte
klar sind und ein grober Zeitplan entwickelt werden kann und die Ruckbindung
unterstitzt wird.

e in Richtung Beschlisse des BBFS zu arbeiten, damit auch Umsetzung
maéglich wird und damit Erfolge des BBFS. Um Erfolge zu produzieren,
mussen dazu vorab Entscheidungen des BBFS getroffen werden.

e Der Schwerpunkt der Klausur ist auf Fragen und Themen gelegt, der die ACG
betrifft (Sammlung Verhandlungspunkte ACG bzw. Struktur-Dokument)

e Die Verteilungsfragen werden in dieser Klausur noch nicht behandelt, da erst
eine gemeinsam anerkannte objektivierte Datengrundlage, insbesondere die
Karten Larmentwicklung (Larmteppiche) und Bevdlkerungsdichte, geschaffen
sein muss.

Anwesende (0.T.):

Lukas Gasser / Land Salzburg (23.9.)

Hermann Lutzenberger / Gemeinden Anif und Grédig (22.u.23.9)
Gulnter Oblasser / ASA (22.u.23.9)

Reinhold Schmuck / ASA (22.u.23.9.)

Brigitte Grill / ASA (23.9.)

Stefan Brugger / Gemeinde Wals - Siezenheim (23.9.)
Ludwig Nutz / Gemeinde Saaldorf-Surheim (22.u.23.9.)
Bettina Oestreich / Schutzverband Rupertiwinkel (22.u.23.9.)
Gabriele Noreisch / Gemeinde Ainring (22.u.23.9.)
Peter Blahak / Schutzverband Rupertiwinkel (22.u.23.9)
Thomas Wagner / Gemeinde Freilassing (22.u.23.9.)
Leopold Tazreiter / Reprasentant Fluglinien (22.u.23.9.)
Claudia Typelt / SFG (22.u.23.9.)

Rudolf Lipold / SFG (22.u.23.9.)

Norbert Gruber / SFG (22.9.)

Claudia SchneeweiB/ SFG Protokoll (22.u.23.9)
Christian Woborsky / Austro Control Wien (22.u.23.9)
Walter Hager / Austro Control Salzburg (23.9.)
Alexander Klaus / SFG (22.9.)

Ursula Konig / Moderation (22.u.23.)

Wolfgang Wérnhard / Moderation (22.u.23.9)
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Nicht anwesend (entschuldigt):

Lukas Gasser / Land Salzburg (22.9.)

Daniela Beck / Land Salzburg (22.u.23.9.)

Peter Kopp / Stadt Salzburg (22.u.23.9)

Christina Rudorf / Stadt Salzburg (22.u.23.9.)

Christian Indinger / Gemeinde Hallein (22.u.23.9.)

Peter Huber / Gemeinden Bergheim und Elixhausen (22.u.23.9.)
Michael Becker / Gemeinden Anif und Grédig (22.u.23.9.)
Brigitte Grill / ASA (22.9.)

Stefan Brugger / Gemeinde Wals - Siezenheim (22.9.)
Martin Hausl / Gemeinde Saaldorf-Surheim (22.u.23.9.)
Walter Hager / Austro Control Salzburg (22.9.)

Robert Semm / Reprasentant Fluglinien (22.u.23.9.)
Beda Percht / Gemeinde Hallein (22.u.23.9)

Norbert Gruber / SFG (23.9)

Alexander Klaus / SFG (23.9.)

BegriBung: Josef Flatscher (1.Blrgermeister Freilassing)

Gaste:

zu TOP 5 - 10: Florian Buchmann (ACG) 22.9

zu TOP 13: Hermann Jell und Hannes Lammerhuber (Magistrat Salzburg) 23.9.

TOP 2: Tagesordnung

Die TO ist Anhang des Protokolls (Beilage 2 TO). Die vorgeschlagene Tagesordnung
wird angenommen.

Das Protokoll ist nach zusammenhangenden Themen und nicht nach dem
chronologischen Verlauf strukturiert.

Die Protokolle sollen in Zukunft kiirzer und pragnanter zusammenfassen. Wichtig ist,
auch bei Kirzungen unterschiedliche Interessen klar zu benennen.

TOP 3: Protokoll der 12. Sitzung vom 1. Juli 2015

Die eingegangen Anderungswiinsche wurden eingearbeitet.

Das Protokoll und der Kurzbericht der 13. Sitzung werden angenommen.

Die Fortschrittskontrolle Stand 3.8.15 wird ebenfalls angenommen.

Zur Verodffentlichung auf der Webpage wird geklart, dass alle Daten auf der Website
6ffentlich sind, alles andere ist vertraulich und darf nur weitergegeben werden, wenn
derjenige, der die Daten zur Verfigung stellt, damit einverstanden ist.

TOP 4: Informationsaustausch
Zur Rickbindung zu Herrn Papesch/BMVIT, der Gber die Arbeit des BBFS informiert
ist, wird geklart, wie welche Informationen weitergegeben werden:

e Protokolle auf der Webpage sofern sie beschlossen sind

e MT sendet Kurzbericht nach Genehmigung an Papesch

e Typelt berichtet von einem Gesprach mit Papesch in dem die Klausur erwahnt
wurde

Die UVP fir den Parkplatz P3A ist abgeschlossen.
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Ein von SFG angebotener Termin bezlglich Betriebszeitenlberschreitung mit SV
und Gemeindevertreter Siezenheim wurde abgelehnt. Thema soll im BBFS-Gremium
behandelt werden.

TOP 5 - 10: Inhaltliche Beratungen zu Themen, die in die Zustandigkeit der
ACG fallen

Alle die ACG betreffenden offenen Punkte und Fragen aus dem Dokument
Sammlung der Verhandlungspunkte wurden abgeschlossen (Beilage 3). In der
Diskussion wurde eine Reihe weiterer Optionen zur Verbesserung der
Routenflihrung vorgestellt und erarbeitet.

Termine flr die vereinbarten Prifvorgange und Berechnungen der ACG kénnen jetzt
noch nicht festgelegt werden, da dies ACG interner Klarungen bedarf. Ende nachster
Woche wird ACG kommunizieren, bis wann welche Termine gesetzt werden
kénnen( Beilage 4).

Generelle Schlussfolgerungen:

Raum fur Veranderungen und Verhandlungspaket

e FUr jeden Themenbereich (Kernfragen) werden die Mdglichkeiten ausgelotet.
Manche Veranderungen werden vielleicht geringe Wirkung zeigen, zum
Beispiel in Bezug auf die Verbesserung der Larmbelastung, wenn zu wenige
LFZ eine Streckenflihrung tatsachlich annehmen. Wichtig ist in der
Bearbeitung der Themen darauf zu achten, dass die VerhéltnismaBigkeit der
Wirkung berlcksichtigt wird — wieviele Flige nehmen tatsachlich ein
Alternativangebot an.

¢ Um einen Konsens auch bei sich entgegenstehenden Interessen zu erreichen,
ist es notwendig, ein Verhandlungspaket zu bilden, das eine Zustimmung
ermoglicht, weil far ein Entgegenkommen einer Interessengruppe in einem
Teilbereich, ein Erfolg in einem anderen Teilbereich ermdglicht wird. Der Sinn
der Beratungen im BBFS ist, dass in diesem Paket Optionen enthalten sein
werden, die ohne die kreative Suche im BBFS nie zur Diskussion gestanden
hatten. Ob der Konsens tatsachlich erreicht wird, kann nicht vorausgesagt
werden. Jedenfalls kann eine MaBnahme (egal welcher Option) erst nach
einem Konsens im BBFS in die Umsetzung gelangen.

e Fir ACG — und somit fir den BBFS — ist es wesentlich zu verstehen, welcher
Zweck hinter jeder Forderung steht. Dadurch wird sie in die Lage versetzt, in
der Umsetzung den bestmdglichen Weg zu erarbeiten. Bei manchen
Forderungen ist der Zweck klar ersichtlich, bei anderen nicht. Das kann
durchaus auch dazu fihren, dass eine Forderung gemeinsam abgeandert wird,
um dem urspringlichen Ziel besser zu entsprechen.

¢ Die Bereitschaft der ACG alle vorgeschlagenen Optionen zu prifen ist
vorhanden. Priifen heiB3t aber nicht, dass alle Optionen automatisch
umgesetzt werden und daraus fir alle Mitglieder gleichzeitig positive
Ergebnisse resultieren. Ob sich daraus flr alle annehmbare Ergebnisse
ergeben, liegt an den Ergebnissen der nachfolgenden Verhandlungen.
Vorschlage, die keinen Konsens finden und daher nicht umgesetzt werden,
kénnen eventuell ein Scheitern des BBFS verursachen. Dies liegt dann nicht
in der Verantwortung der ACG.
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e ACG kann die Zusage machen, dass konsensuale Vereinbarungen im BBFS
Berucksichtigung finden.

Optimierung von Flugstrecken und Einhaltung von MaBnahmen

e Die ACG kann die generelle Pistenrichtung und die Anflugart vorgeben — die
letzte Entscheidung liegt aber immer beim Piloten (dh es kann in diesem
Zusammenhang kein Zwang ausgeubt werden)

e Der BBFS kann ein Regelwerk (Sichtflige, Anflige, SIDs) entwickeln, z.B.
Mindestflugh6hen, zeitliche Nutzung, um bestimmte Ziele zu erreichen. Dazu
ist es notwendig einen klaren Zweck/Ziel einer MaBnahme (z.B. bindeln bis
zum Punkt X, Kurvenflug Uber Freilassing vermeiden) zu definieren, so dass
die technischen Experten die entsprechende Lésung vorschlagen kénnen. Es
ist zum Beispiel mdglich eine Vereinbarung zu treffen, wie lange ein LFZ auf
einer SID bleiben muss. Diesen Regelkatalog gibt es zurzeit in Salzburg noch
nicht. Es wird ein Verhandlungsprozess sein, in den auch die Fluglinien ihre
Interessen einbringen werden.

e FUr die Umsetzung ist es erleichternd, wenn z.B. die Héhen, an denen die
vorgeschriebenen Flugrouten verlassen werden kénnen, rund um den
Flughafen gleich sind, um nicht zuséatzliche Komplexitéat in das System
einzubringen

e Es braucht eine Vereinbarung, u.a. wer die Flugspuren kontrolliert und
Abweichungen der ACG meldet. Webtrack liefert die notwendigen Daten.

¢ Prozesse sollen definiert werden, wie mit Missachtung umgegangen wird:
Monitoring und Beschwerdeverfahren, um auch die Umsetzung von
Vereinbarungen zu begleiten.

Themenfeld Sichtflug (IFR, VFR)
Generelle Fragen zum Sichtflug

Probleme beim Sichtflug bestehen aus der Sicht der Anrainer durch den Uberflug
besonders sensibler Gebiete, kunstflugq_rtige Mandver, Formationsfliige, vermutete
Abweichungen vom Circling Approach, Ubergang von ILS-Anflug in Sichtanflugteil.

Ein Sichtflug ist nicht per se schlecht. Es muss flir jeden geographischen Bereich
genau gepruft werden, welche Vor- oder Nachteile sich ergeben kénnen.

Sichtfluganteil eines Instrumentenanfluges ist nicht das gleiche wie ein Sichtflug
(VFR). Bei einem Sichtflug wird die Navigation generell nicht nach Instrumenten
durchgefiihrt sondern immer nach Gelandemerkmalen (Brliicken, Autobahn, StraBen,
Gebaude, ...). Hier gibt es keine Mdglichkeit Korridore festzulegen, in denen sich ein
LFZ befinden muss. Die Art der Navigation allein bringt schon deutliche
Schwankungsbreiten mit sich.

Die bestehenden Sichtflugregeln waren aus der Sicht von Schmuck ausreichend und
gut geregelt, wenn sich die Piloten daran halten wirden.
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IFR mit Sichtfluganteil wird nach Instrumenten geflogen und nur ein kleiner Teil ist
wirklich auf ,Sicht“. Der Flug bleibt ein IFR Flug, auch wenn im letzten Abschnitt nach
Sicht navigiert wird.

So ist das auch beim derzeit in Betrieb befindlichen RNP Y 33 der Fall. Das
Eindrehen von Sid- auf Nordkurs erfolgt nach Sicht. Dadurch ergeben sich auch hier
Schwankungen. ACG schlagt vor, ein zweites — zusatzliches — Verfahren zu
verdffentlichen, bei dem dieser letzte Teil nicht mehr nach Sicht navigiert wird,
sondern entlang von waypoints geflogen wird. Dabei kommen sog. RF Turns (radius
fixed turns = Kurvenflug mit fixem vorgegebenen Radius) zur Anwendung. Dabei wird
Uberaus prazise geflogen, sodass auf den Flugspuren kaum Unterschiede zu
erkennen sein wirden. Damit entsteht allerdings eine Bindelung. Die Frage, ob
diese Bundelung gewiinscht ist, kann nur von den betroffenen Gemeinden
beantwortet werden.

Bei diesen sog. RNP AR (Authorization Required) Anfliigen ist noch darauf
hinzuweisen, dass Fluglinien fir diese Art des Anfluges eine gesonderte
Genehmigung der Austro Control brauchen.

Generell ist noch anzumerken, dass bei Sichtfligen Empfehlungen (gewlinschtes
Verhalten) an die Piloten gegeben werden kdnnen: z.B. ,aus Larmschutzgrinden
flieg zuerst Uber die Bricke und dreh erst dann ab.“ Das ist aber nur eine
Empfehlung. Die Einhaltung dieser Empfehlungen kann nicht erzwungen werden,
weil die Verantwortlichkeit zu Navigation und Hindernisfreiheit an den Piloten
Ubertragen wird. Wenn sie systematisch nicht befolgt wird, kann die ACG handein.

Circling

Der Circling Approach ist aus Sicht der Anrainer eine Doppelbelastung. Es gibt
allgemeines Verstandnis fir dieses Problem. Aufgrund der Topographie wiirde aber
ein voélliger Verzicht auf Circling Approaches bedeuten, dass der Flughafen Salzburg
unter bestimmten Wetterbedingungen nicht anfliegbar wére. Ein vélliges Streichen ist
daher nicht mdglich.

Laut Aussage AUA (Tazreiter) wird RNAV bevorzugt geflogen, Circling muss aber
immer mdglich sein.

Ziel ist ,Stadtrundflige® zu vermeiden und méglichst hoch Uber besiedeltem Gebiet
zu fliegen. Die vorgeschriebene Mindesthéhe beim Beginn des Circling Approaches
betragt 2450 ft (LOWS AD 2.24-7-1); diese Héhe wird aber (muss aber) in weiterer

Folge unterschritten werden. 2014 wurde dieser Anflug 463 x geflogen.

Die ACG bietet als Option an, ,Expect RNPAR* im AIP zu verdffentlichen, damit der
Pilot aktiv Circling verlangen muss. ,Expect RNPAR® soll dazu fiihren, dass der Pilot
bereits vor dem Start nach Salzburg bei der Planung den RNPAR einplanen kann
und deswegen diese Variante leichter akzeptiert wird. Sollte die jeweilige Crew diese
Art Anflug nicht durchflihren kénnen oder dirfen, wird sie das jeweils bei ATC
bekannt geben.
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ACG bietet RNP-Approach bevorzugt an, Circling soll nur bei Schlechtwetter
geflogen werden.

Einhaltung der Flugstrecken

Anordnungen der Flugsicherung sind mundliche Weisungen. VerstdBe dagegen sind
Verwaltungsuibertretungen / Ordnungswidrigkeiten, die vom Bezirkshauptmann mit
BuBgeld belegt werden kénnen. Ein Verfahren ist sehr aufwéandig und die BuBen sind
klein, auBer es handelt sich um einen Fall von Gemeingeféahrdung. Man kann also
Anzeige erstatten - aber es lohnt sich kaum den Weg des Gesetzes zu gehen. Der
Flughafen selbst ist keine Strafbehdrde und hat daher keinerlei Mdglichkeit aktiv zu
werden.

RegelverstéBe werden von der ACG dokumentiert und nach genauen Vorgaben
behandelt. Besondere Bedeutung kommt hier der Unterschreitungen der
Mindesthéhe zu, weil dies ein hohes Sicherheitsrisiko darstellt (und daher auch kaum
jemals vorkommen). Jeder Flug wird zu 100 Prozent aufgezeichnet bzw.
dokumentiert. VerstéBe gegen Dienstvorschriften werden auch ACG intern
untersucht und ggf. mit Konsequenzen (z.B.: Ablése) belegt.

Fir die Zukunft ist es wichtig, ein klares Regelwerk zu haben, um feststellen zu
kdnnen, ob ein RegelverstoB vorliegt oder besondere Bedingungen (z.B. Wetter,
technische Bedingungen) eine Begriindung liefern. Wenn es sich um ein
genehmigtes Mandéver handelt, liegt eben kein Regelversto3 vor.

In der Fluglarmkommission wurde vereinbart, Abweichungen an Herrn Papesch zu
melden. Dies hat allerdings keine fur die Anrainer greifbaren Konsequenzen.

Der BBFS kénnte versuchen, mit der ACG Regeln zu vereinbaren, welche VFR wie
einzuhalten sind.

Ein Gebiet flr den Flugverkehr zu sperren (Flugverbotszone) ist nur tber eine im
Parlament zu beschlieBende Gesetzes-Novelle erreichbar.
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Eine Alternative wird am Beispiel Bad Véslau diskutiert: ,Avoid Areas” (zu
vermeidende Zonen). Es gibt eine veroffentlichte Karte des Flughafens Bad Véslau ,
auf der die markanten Stellen eingetragen sind, die nicht Uberflogen werden dirfen:

Wenn Piloten sich nicht an die in der Karte eingezeichneten Empfehlungen halten,
spricht sie der Betriebsleiter des Flugplatzes auf ,VerstdBe“ an. Avoid Areas sind ein
AnstoB fir Piloten, Clubs und Fluglehrer.

Eine &hnliche Vorgangsweise kann auch fir Salzburg entwickelt werden. Die Arbeit
an einer solchen Karte und dem sich daraus ergebenden Procedere wird am
Mittwochnachmittag in einer ad-hoc Arbeitsgruppe aufgenommen (Beilage 5
Protokoll AG ).

Es ist zu klaren, wer in der Erstellung des Kartenentwurfs einzubinden ist. Es wird
vorgeschlagen, einen Vertreter der Privatflieger einzuladen.

Kunstflug

e Pilot braucht eine eigene Lizenz; Rauchfahnen sind lber besiedeltem Gebiet
verboten. Auf der Homepage des Flughafens sind Karten mit zu
vermeidenden Gebieten unter Piloteninfo abrufbar. Die Homepage des
Flughafens ist aber keine 6ffentliche Karte, die sich ein Pilot anschauen muss
und ACG unterstitzt das Veréffentlichen von solchen Karten durch den
Flughafen an sich nicht. ACG bevorzugt daher veréffentlichte Karten, die fir
alle verpflichtend sind.

Formationsstarts und -landungen

¢ sind generell erlaubt und deshalb regelkonform. Sie kénnen nicht verboten
werden. Laut Piloten ist ein gemeinsamer Abflug einer Flugstaffel sicherer, als
das Zusammenfinden spéter in der Luft. Die Anzahl der Formationsflige pro
Jahr ist gering. Anzahl ist eine notwendige Datengrundlage.
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Blade Flapping

e soll bei Hubschraubern méglichst vermieden werden. ACG schlagt vor, dass
dies in einem allgemeinen Gesprach erwahnt wird, wenn das ganze
MaBnahmenpaket Salzburg vorgestellt wird.

Schulungs- und Rundfliige

e Die Anzahl der Schulungs- und Rundfliige pro Jahr ist eine notwendige
Datengrundlage. Es sollen die Betriebszeiten fir diese Flige gepruft werden,
um Einschrankungen diskutieren zu kénnen. Ein Problem sind auch die
Wochenendflieger, die offenbar kein Verstandnis fur die Anliegen der Anrainer
haben.

Freier Luftraum ab 2016

Das sog. Free route concept fir den oberen Luftraum wird mit November 2016
umgesetzt. Fir An- und Abfliige wird es weiterhin fixe Einfadel- und Endpunkte
geben.

Zum ,Free Route Airspace” wird festgestellt, dass im Nahbereich des Flughafens
keine Auswirkungen zu erwarten sind. Der ,Free Route Airspace” betrifft die
Einfadelpunkte flr Start- und Landestrecken. Diese Einfadelpunkte sind im Prinzip
verschiebbar, und kénnen wie z.B. beim Tauernanflug tber eine Fiihrung durch
Jransition arrival routes die Attraktivitat des Tauernanflugs fur die Airlines erhdhen.

Themenfeld Sid-An- und Abflug

RNAV 33 - RWY 33

ist bis am Boden ein Instrumentenflug mit einem langen Sichtfluganteil.

Wurde mit dem Ziel eingerichtet, den gesamten Anflug Gber ésterreichisches
Staatsgebiet zu fUhren, unter Berlicksichtigung von Gelande, Pistenlange und
Einhaltung der ICAO Vorschriften. Keine Special Authorization nétig (kein RF turn
aber eben ein Teil als Sichtanflug), die Piloten brauchen aber ein spezielles Training.
111 Landungen im Jahr 2014, 130 Landungen im Zeitraum 01-06 2015.

Beim RNAV (GNSS) Y RWY 33 werden die Fllige bis zum waypoint WS836 geflihrt;
die Hohe Uber diesem Punkt ist mit 2.750ft (838,2m) tiber Grund angegeben. Dann
erfolgt die Navigation — und somit auch der Sinkflug — nach Sicht wobei das
Vorschreiben einer Hohe dann nicht mehr méglich ist.

Die groBe Streuung bei diesem Anflug ergibt sich aus dem langen Sichtfluganteil.

Laut Lutzenberger ware es fir die Anifer Bevolkerung eine Verschlechterung, wenn
RNAV 33 codiert geflogen wirde. Die Erkenntnis, dass ,auf dem Strich” geflogen
werden kann, wird nochmals festgehalten. Der Wunsch, ob hier codiert oder gestreut
geflogen werden soll, kann von der Gemeinde vorgebracht werden. ACG wird
versuchen, die Wiinsche so gut wie moglich umzusetzen.
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Optionen fiir den RNAV 33, die die ACG vorstellt und zur Uberpriifung vom ACG
gewlnscht werden:

e RNPAR fir 33Y festlegen und dabei versuchen etwas nérdlich (0.1 — 0,3
Meilen) einzudrehen. Dies wirde Anif wahrscheinlich entlasten, ist aber von
der ACG auch mit den Airlines bezliglich der Fliegbarkeit abzuklaren. Danach
werden die betroffenen Gemeinden vergleichen kénnen (anhand der
Larmprognosekarten), ob sie eine Blndelung oder Streuung bevorzugen.

e Im Zuge der Berechnungen RNPAR wird versucht, die Schutzzone Richtung
Osten (Gaisberg) zu verkleinern. Dies hat mdglicherweise eine geringere
Nutzung (geringere Fliegbarkeit) zur Folge, ermdglicht aber eine Verringerung
der Belastung von Anif / Grédig.

e FUr LFZ, die diesen Anflug nicht nitzen kénnen, bleibt der ,klassische® RNAV
(GNSS) Y 33.

e Um modglichst viele Airlines auf die gewinschten Flugstrecken zu bringen und
um den birokratischen Aufwand fiir diese mdéglichst gering zu halten, soll ein
Paket-Angebot in der Zulassung (ahnlich wie in Innsbruck) angeboten werden.

Neue Mdglichkeiten fiir Slidanflug: RNP (RNAV) Z 33

e ACG ist am Rechnen — RNP braucht einen kleineren Schutzraum als RNAV.
Ziel ist, den Sudanflug fir die Airlines besser planbar zu machen, unabhangig
vom Wetter und so eine Entlastung des Nordens zu bewirken. Vor allem die
Sommer-Charterfliige sollen Uber den Stiden landen (und auch starten)
kénnen.

e Hat fur ACG zurzeit hdchste Prioritat. Mégliches RNPAR-Package: Studabflug,
Sitdanflug (Tauernanflug), Nordanflug. Der neue Anflug (Tauernanflug neu)
soll 2016 veroéffentlicht werden. Niki ware die Airline, die am ehesten
interessiert sein kénnte flr ihre Ab- und Anfllige Richtung Griechenland.
Durch ein vereinfachtes Zulassungsverfahren soll die Motivation der Airlines
gefdrdert werden, diese Flugwege verstarkt zu nutzen. In dieser Tauernroute
neu werden die Winsche von Anif, Grédig und Hallein beriicksichtigt. Die
Windstarke wird bei einer Routenvariante aus historischen Daten errechnet.

Themenfeld NW- und NO-Abflug

Turn NW

Lt. ACG liegt hier Potenzial flr eine deutliche Verbesserung der Situation fur die
deutsche Seite.

e Weshalb wird nach NO friiher abgedreht als nach NW. (Winkelflihrung),
obwohl der Abdrehpunkt fir NW- und NO-Abflug gilt. Warum wird die NO-
Route genauer geflogen als die NW Route?

- ist ad hoc nicht erklarbar, ACG wird prifen und ggf. nachvollziehbare Begriindung
liefern (Airlinethema?).
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Abb. ACG SID Nordwest - Waypoint versetzt

e Kann der NW-Abflug/Waypoint noch etwas weiter nach Siiden gelegt werden
um Freilassing zu entlasten?

Noch etwas weiter nach Stiden ist technisch méglich, bedingt aber Sonderregeln;
eine Verlegung der Route bis direkt Gber die B304 ist nicht méglich (Vorschrift,
Abstand 1,5 nautische Meilen fir Waypoint wirde nicht eingehalten werden).

e Kann der Turn NW komplett abgeschafft werden und kénnen alle LFZ
Richtung NO abfliegen? Zweck: Entlastung von Freilassing und Mitterfelden

SID NW kénnte aus technischer Sicht gestrichen werden. Falls der SID NW nicht
abgeschafft werden kann (Verteilungsfrage), wird spater Gber Varianten des NW
Abfluges gesprochen, die von der ACG gerechnet werden kbénnten.

e  Warum kommt es Uber Freilassing zu Abweichungen vom ILS?

Der Pilot bekommt vom Tower die Meldung ,ILS RWY15" und meldet dann ,ILS
established” zurtick.

Kegel weitet sich aus, je weiter vom ILS-Sender (2.4 Grad Winkel). In diesem
Trichter muss sich das LFZ befinden.

Abb. ACG ILS-Localizer Splay
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Die Abweichungen vom ILS Leitstrahl, nachdem das Flugzeug sich dort bereits
eingeklinkt hat, sind nicht ad hoc erklarbar und werden von der ACG geprtft

e Wann muss ein Pilot auf ILS einschwenken? Gibt es einen bestimmten Punkt?
Tazreiter: ILS Intercept Distance (3 Meilen) ist die Distanz von der Schwelle
(Pistenbeginn) bis zu dem Punkt, zu dem sich das LFZ spéatestens auf dem
Instrumentenlandesystem befinden soll.

Turn NO

Zur Aussage ,Vereinbarungen von Huber mit der ACG wiirden nicht

eingehalten® wird von ACG festgestellt, dass keine schriftliche Vereinbarung existiert,
auch in den Protokollen der Gesprache Huber/ACG nicht. Wenn es derartige
Vereinbarung gibt, waren diese mindlich.

Der BBFS kann auch hier eine Regel festlegen, sobald der Zweck eindeutig
formuliert ist. Zweck: Die Gemeinde Elixhausen soll nicht unter einer bestimmten
Hohe (5000ft) Gberflogen werden. Die Vereinbarung sollte folgendermaBen lauten:
Abflugroute von LOWS nach NO: strikte Routeneinhaltung zwischen WS610 und
WS626 gemaB LOWS AD 2.24-4-5 und keine Freigabe von Direct-Routings entlang
dieser Route vor Erreichen von 5000ft. bzw. vor dem Uberflug von Médlham
(Seekirchen).

Anflug nach LOWS (ber RNAV (GNSS) Y RWY33 bzw. RNAV Visual V RWY33.
strikte laterale Routeneinhaltung zwischen WS833 und WS835 und Beibehaltung der
Flughdhe von 5000ft bis zumindest WS834 gemaB LOWS AD 2.24-6-5-2.

Die ACG wird auch diese Option prufen. Rein technisch ist dieser Vorschlag méglich,
es missen aber mdgliche Konsequenzen fiir andere BBFS-Mitglieder konsensual
verhandelt werden.

Weitere Optionen zur Entlastung der deutschen Anrainer
Sidwestabflug (,Untersbergabflug®)

Sldabflug mit Rechtskurve. Falls sie mdglich ist, muss geprift werden, wer belastet
wird und ob die Vereinbarung im Staatsvertrag, dass Bayern zu entlasten ist, damit
umgesetzt werden kann oder ob es nur eine Verschiebung ist. Dazu ist zu prifen,
welche Airlines diesen Abflug nitzen kénnen (GréBe und Gewicht Flugzeug, Wind).
BBFS winscht, dass ACG die Sudwestabflug-Route rechnet.

Mdglichkeit ab 2016 PEREX 2A streichen, resp. anders flihren: mit Start NO dann
nach S fuhren Richtung NEMAL.

Starts PEREX 2014: 1600; bis September 2015: 700

ACG entwirft und rechnet ein Alternativen ,PEREX NEU", um auf NEMAL zu
kommen. Die Vorschlage der ACG fir Routen(anderungen) wird sie mit Zahlen zur
Benutzung erganzen.
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Opposite Runway

Am Flughafen Salzburg wird die Betriebsrichtung oft gewechselt - deshalb der
Gegenverkehr. Normalerweise wird die Betriebsrichtung geéndert, wenn Wetter,
Wind oder Verkehr dies bedingen.

Salzburg hat eine besondere Situation auf Grund seiner Topographie und dem
spezifischen Mix an LFZ (groBe kommerzielle und kleine Sportflieger). Dies ist nicht
mit jedem anderen Flughafen vergleichbar, der nur eine Piste hat. Deshalb ist eine
Festlegung auf eine Betriebsrichtung in Salzburg zur Abwicklung des Flugverkehrs
nicht umsetzbar. Eine Aufteilung 50 : 50 Nord — Stid kann niemals erreicht werden.
Airlines, die aus Sicherheitsgriinden interne Vorschriften haben, nur nach Norden zu
starten und aus Norden zu landen, werden Kunden des Flughafens bleiben.

Weitere Themen aus der Sammlung der Verhandlungspunkte ACG

Larmmindernde Anflugverfahren

Der Beschluss des BBFS (keine Erhéhung des Landewinkels) wird bestatigt.
Erlautert wird, dass das Ausfahren der Klappen unter anderem von der Lange der
Piste abhangt.

Zum Thema Umkehrschub nach dem Aufsetzen wird von Airlines & ACG geprft, ob
eine ahnliche Vereinbarung wie in Wien (Umkehrschub nur bei Leerlauf, Idle reverse)
auch fur Salzburg in Frage kommt.

Schulung der Piloten:

ACG kann bei Informationen an Privatpiloten, z.B. bei Season openings helfen.
Airlines schulen unter Berlicksichtigung von Anforderungen der ACG ihre Piloten
selbst.

Klarung der Rollen und gesetzlichen Verpflichtungen der ACG auch im Bezug auf die
DFES.

Die Aufgaben sind im Prinzip &hnlich. ACG sendet an Oestreich die dem Deutschen
entsprechenden Passagen aus dem 6sterreichischen Gesetz.

Empfehlungen an die Airlines im Luftfahrthandbuch verankern:
Wourde Uber das Thema ,Regelwerk® besprochen.

Entscheidungskriterien Tower(Beilage 6 )

Es gibt keine zwingende Festlegung im Tower, die Erfahrung zeigt, dass + 10 Knoten
Rluckenwind ein Grenzwert ist, den die Airlines akzeptieren.

Far die Abwicklung des Flugverkehrs ist Planungssicherheit notwendig, nicht zuletzt
deshalb, weil beim Warten am Boden mit laufenden Triebwerken Larm- und
Geruchsbelastigungen entstehen und die Airlines zusatzliche Kosten haben. Bei
hoher Verkehrsdichte ist es das Ziel die Abwicklung zu verflissigen, dabei sind die
Konsequenzen (z.B. Holding) auch fir die nachkommenden LFZ zu beachten. Dem
Piloten wird vom Tower ein Vorschlag gemacht, entschieden wird vom Piloten. Wenn
sich der Pilot fir einen ILS-Anflug entscheidet, muss die ACG das akzeptieren. Es
gibt auch Unterschiede bei den einzelnen Piloten. Junge Piloten missen auch RNAV
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testen oder bei guter Sicht einen Circling-Anflug durchfihren, um bei schlechter Sicht
dann Uber entsprechende Erfahrung zu verflgen.

Die Entscheidung Uber die Pistenrichtung beeinflusst die Abwicklung der
nachkommenden LFZ.

Es gibt keine Statistik der ACG dartiber, wieviel Piloten vom Vorschlag der ACG
abweichen. Geschétzt sind 90 — 95 % der Piloten von Linienflugzeugen mit dem
Vorschlag des Towers einverstanden. Piloten von kleinen LFZ/Privatpiloten
akzeptieren die vorgeschlagene Piste fast immer, da sie gegen den Wind starten und
landen mussen.

Das Potential der Verteilung besteht insbesondere fir Abfliige nach Stden.
Flughafennahen Gemeinden wie Wals-Siezenheim wird auch eine andere Verteilung
aufgrund der geringen Entfernung zum Airport keine Entlastung bringen.

Im Bezug auf die ,Stadtflieger” wird erlautert, dass dies Einzelfélle sind und Piloten
manchmal zu Trainingszwecken ein bestimmtes Anflugverfahren verlangen.

Die Steuerung erfolgt am besten Uber die bereits diskutierten Incentive-Mdglichkeiten.

Wetter
Bei der nachsten Sitzung wird der Wetterexperte der ACG, Wolfgang Hammer
eingeladen.

Betriebszeiten und Randzeiten

Um die Verhandlungen konstruktiv zu flihren, ist es notwendig neben der Frage der
Optimierung von Flugstrecken und der Verteilungsfrage, auch zu den fiir die Anrainer
wichtigen Fragen der Betriebszeiten und Tagesrandzeiten Optionen zu entwickeln.
Wenn schon Uber die Richtungsverteilung keine Entlastung erzielt werden kann,
dann kann ein Ausgleich insbesondere Uber die Betriebszeiten / Tagesrandzeiten
angestrebt werden. Landungen auf Grund von Verspatungen nach 23.00 Uhr sind
besonders stérend, genauso wie die ganz frihen Abfllge.

Der SFG sind Randzeitenfllige in Hubs wichtig, in Nicht-Hubs wie Hurghada sind die
Konsequenzen weniger gravierend. SFG versucht einen Ausgleich der Interessen
zwischen Kunden und Anrainern zu erreichen. Eine generelle Einschrankung der
Betriebszeiten wahrend der Woche ist nicht geplant.

Derzeit ist noch kein einheitliches Verstandnis von Tagesrandzeiten geteilt. Die SFG
geht von 06.00 bis 07.00 Uhr und 22.00 bis 23.00 bzw. 24.00 Uhr aus, auf Seiten der
Anrainer wird unter der Woche als Tagesrandzeit 06.00 bis 08.00 Uhr und 21.00 bis
23.00 Uhr, bzw. am Sonntag von 06.00 bis 09.00 Uhr und 20.00 bis 23.00 Uhr
gewulnscht.

Vorschlag ACG: Abflliige Uber Norden in den definierten Randzeiten anders fuhren.
Fir weitere Verhandlungen sind Daten Uber die Anzahl der Flige in den Randzeiten
erforderlich.

TOP 12 Larm- und zeitabhéangige Gebtihren

Der Flughafen hat die Erstellung einer Vergleichsstudie flr Larmgebihrensysteme in
Auftrag gegeben (Beilage 7 LarmgebUhrensystem Justl). Es wurden die Flughafen
NUrnberg, Hamburg, Stuttgart und Wien verglichen. Die Ergebnisse wurden im
September im Aufsichtsrat vorgestellt und von diesem zur Kenntnis genommen. Das
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Fazit ist, dass derzeit am Flughafen Salzburg keine gesetzliche Basis fir derartige
Gebuhren besteht.
Im Gesetz sind drei Ausnahmen genannt

e kapazitatserweiternde Investitionen wie z.B. am Flughafen Wien 3.Piste

e in Kraft treten einer neuen Rechtsvorschrift oder einer behérdlichen
Anordnung

e Kosten flir neu zu erbringende Leistungen der Flughafenleitungsorgane

Die SFG will versuchen, eine Gesetzesanderung im BMVIT anzuregen. Das Gesetz
soll um eine 4. Ausnahme erganzt werden ,MaBnahmen, die den Schutz der
Anrainer betreffen®.

Larm- und zeitabhangige Gebulhren verfolgen zwei unabhangige Ziele:

e Eine Speisung des Fonds fiir larmmindernde MaBnahmen
e Incentives flr Airlines zu setzen z.B. Tagesrandzeiten zu
vermeiden/Steuerungsmechanismus

Der BBFS ersucht die SFG bis zur nachsten Sitzung zu prufen:

1. die Mdglichkeiten von larmabhangigen Gebuhren mit dem
Verkehrsministerium.

2. die Idee zu einem aufkommensneutralen Incentivemodell fir larmabhangige
Gebduhren.

Oblasser weist darauf hin, den Passagier-Euro nicht aus den Augen zu verlieren um
den Fonds zu speisen, da dieser eine MaBnahme auBerhalb der gesetzlichen
Beschrankung darstellt.

Daten (TOP 15 Larmbericht und TOP 13 Prasentation Jell)

Der Larmbericht wird vorgestellt/Typelt. Er enthalt viele Daten, die fir die
Verhandlungen wichtig sind (Beilage 8 per Mail versendet am 21.9.2015/Homepage)
Verbesserungsvorschlage betreffen

e die Bezeichnungen der Spalten (R33 entspricht Circling etc.)
Zusammenfassungen, die die Interpretation erleichtern

e Klarung der Plausibilitat im Bezug auf die Steigerungen der hohen dB Werte
bei Einzelereignissen (> 75 dB, 72-75 dB)

Darstellung Flugspuren-Larmteppiche-Bevélkerungsdichte/Jell, Lammerhuber:
(Beilage 9 Karte Jell)

Die Méglichkeiten der Auswertungen werden an Hand eines Beispiels (1 Tag im
Sommer 2015, Dauerschallpegel) diskutiert. Es sind sowohl Dauerschallpegel als
auch Spitzenschallpegel darstellbar und so kénnen Larmflachen mit der
Bevélkerungsdichte zusammen dargestellt werden. Ausschnitte kénnen gewahlt
werden. Die Ubereinstimmungen mit den Messungen sind generell sehr gut,
Feinheiten werden noch nachjustiert. Generell liegen die Berechnungen héher als die
tatsachlichen Messungen.

Der Prozess des Datenaustausches zu Bevilkerungszahlen zwischen den
dsterreichischen und deutschen Gemeinden und der Stadt Salzburg wurde
aufgegleist, Ergebnisse sind nicht vor Jahresende zu erwarten. Den deutschen
Gemeinden ist ein Austausch der Daten mit Osterreich wichtig, um gegebenenfalls
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eigene Berechnungen zur Kontrolle durchfiihren zu kénnen. Die Zweckgebundenheit
der Datenverwendung muss gewahrleistet werden. Koordination: Noreisch.

Der 6sterreichische Datenaustauch wird von Lutzenberger koordiniert. Ein Mitarbeiter
des Bauamts Anif wird sich mit Lammerhuber in Verbindung setzen und die anderen
Osterreichischen Gemeinden entsprechend informieren, um ihnen die Arbeit zu
erleichtern.

Der BBFS hat auf die Vereinbarungen auf der politischen Ebene keinen Einfluss und
kann nur hoffen, dass diese in natzlicher Frist zustande kommen. Um die Arbeiten im
BBFS nicht zu verzégern, werden die Bevdlkerungsdaten eingearbeitet sofern sie
vorhanden sind, die Darstellung Gber Google Earth mit den Larmpegeln erlaubt
jedenfalls die Beratungen auch ohne exakte Daten zu beginnen. Als Stichtag fur die
Bevdlkerungsdichte wird der 30.6.2015 vereinbart.

Um eine Grundlage fur die Diskussion der Verteilungsfragen zu schaffen, beschlie 3t
der BBFS:

1. fUr einen Gesamtiberblick den Larmteppich der sechs verkehrsreichsten
Monaten 2015 mit Dauerschallpegel und Spitzenwerten darzustellen/gesamte
Luftfahrt

2. flr die Evaluation der unterschiedlichen Flugwege die Larmimmissionen
(Spitzenwerte) mit einem typischen Luftfahrzeug (A320) darzustellen.

3. Prognoseberechnungen flr unterschiedliche Belegungen, die im Verlauf der
Verhandlungen prazisiert werden.

4. mit den vorhandenen Daten zur Bevdlkerungsdichte zu beginnen und die im
Moment noch nicht verfligbaren Daten der Gemeinden im Lauf der
Verhandlungen zu erganzen (Stichtag 30.6.15).

Typelt, Jell und Oblasser koordinieren die Erstellung der gewlinschten Auswertungen.
Eine Delegation des BBFS (Schmuck, Oblasser und Flughafen) informiert Bgm.
Schaden Uber die Wichtigkeit und ersucht um Unterstlitzung, die erforderlichen
Auswertungen von Jell durchfihren zu lassen (Prognoseberechnungen fur
unterschiedliche Belegungen als neues Projekt).

Ein Koordinationstreffen zum Datenaustausch auf Beamtenebene wird auf Einladung
des Magistrats Salzburg am 28.9. stattfinden. Teilnehmende sind: Bgm. Schaden,
Stadtrat Padutsch, Magistrat Salzburg (Kopp, Jell, Lammerhuber), SFG (Lipold,
Typelt), ACG, BMVIT (Papesch), Bayrisches Staatsministerium (Késtler,
Esterlechner), Firma Walfl.

Der Burgermeister von Salzburg hat der Stationierung des Larmmesswagens in
Salzburg zugestimmt. Oestreich informiert den Freilassinger Birgermeister und
koordiniert die Details mit Jell.

TOP 16: Rickbindung, Offentlichkeitsarbeit, Webpage, Kurzbericht MT
LH.-Stv. Stéckl méchte flir den Termin mit dem ACG-Management am 1. Oktober
eine kleinere Delegation als vom BBFS vorgeschlagen. Teilnehmen werden Lipold

(SFG), Lutzenberger (6sterreichische Vertretung), Wagner (deutsche Vertretung),
die von ACG nominierten Teilnehmer und Kénig (MT).
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Als Ziel des Treffens wird die Rickbindung zur politischen Ebene und zum ACG-
Management mit einem Stimmungsbild des bisher im BBFS Erreichten sowie die
Optimierung der weiteren Zusammenarbeit ACG-BBFS formuliert.

TOP 17: Organisatorisches

Die nachste Sitzung findet am 23.11. 2015 von 9.00 bis 17.00 Uhr im
Sitzungszimmer des Flughafens statt. Die ACG Anliegen werden am Vormittag
behandelt.

Nachste Termine 2016

14.1. abends, 15.1. vormittags

16.3. abends, 17.3. ganztags

Gasser macht darauf aufmerksam, dass LH-Stv St6ckl einen 3-Monate-Rhythmus
wilnscht. Er wird ihn informieren.

Um die Terminkoordination zu erleichtern, sollen die Termine flir 2016 vorab
vereinbart werden und falls nicht gebraucht, gestrichen werden. Alle Mitglieder des
BBFS pladieren aber fir einen kiirzeren Rhythmus, da die aufgestaute Emotionalitat
bei langen Abstéanden den Prozess zurtickwirft und die Intensitat der Sitzungen in der
Phase der Verhandlungen besonders wichtig ist. Die Sequenz kann am Anfang des
Jahres dichter sein, gegen Ende 2016 vielleicht lockerer.

TOP 18: Allfélliges
Themenspeicher um Koordination der Raumordnung (Widmungen als
Siedlungsgebiete) mit den Gemeinden erganzen.

Aktionsplan:

MT Kurzberichte der Sitzungen laufend

MT Fortschrittskontrolle und sobald wie méglich
Strukturdokument Uberarbeiten

ACG Terminplan fir die vereinbarten 2. Oktober
Berechnungen / Prifungen

ACG Bearbeitung der Berechnungen und zum Teil bis zur nachsten
Prifungen Sitzung, Rest siehe

Terminplan

ACG Auswertung der Windverhaltnisse, TOP né&chste Sitzung
Einladung Hammer

ACG nachvollziehbare Begrindung fur ehestmd@glich
Winkelfihrung NO/NW und Abweichung
ILS Leitstrahl

ACG Vergleich gesetzliche Verpflichtungen erledigt
ACG/DFS

ACG & Vereinbarung ,Umkehrschub nur bei ehestmdglich

Airlines Leerlauf/idle reverse) fir SZG prifen

SFG Einladung Vertreter Privatflieger bei Bedarf

SFG Datengrundlage: Formationsfliige, ehestmdglich
Schulungsfliige, Rundfllige,
Randzeiten
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Lipold Prifung des Geblhrenmodells ehestmdglich
Lipold Prafung bzw. Koordination mit dem ehestmadglich
BMVIT bzgl Gesetzesanderung
ASA Rucksprache mit Bgm. Schaden ehestmdglich
bezlglich der Auswertungen Jell (bereits erledigt)
Jell / Typelt/ | Koordination der Auswertungen und TOP né&chste Sitzung
Oblasser Zwischenergebnisse im BBFS
verteilen
Noreisch Koordination Datenaustausch ehestmdglich
Lutzenberger | Bevdlkerungsdichte
MT / Kopp Termin Bgm. Schaden sobald wie mdglich
Oestreich Koordination Aufstellung ehestmdglich
Larmmesswagen
Alle Durchsicht der Fortschrittskontrolle und | laufend
Bekanntgabe der Anderungswiinsche
an MT
Beilagen:
1. Anwesenheitsliste
2. TO
3. Sammlung der Verhandlungspunkte ACG
4. ACG-Termine
5. Protokoll ad-hoc Arbeitsgruppe
6. Entscheidungskriterien Tower
7. Larmgebihrensystem Justl
8. Larmbericht (versendet am 21.9.2015/ Homepage
9. Darstellung Flugspuren-Larmdichte-Bevdélkerungsdichte
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Datum:

Ort

Entwurf 9.9.2015
Beilage 2

Biirgerinnenbeirat Flughafen Salzburg
14. Sitzung - Klausur

22. September 2015 / 9.00 bis 18.00 Uhr
23. September 2015 / 9.00 bis 18.00 Uhr
Freilassing / Rathaus; groBer Sitzungssaal

Moderation Ursula Kénig, Wolfgang Wérnhard

Ziele der Klausur

0 Es besteht Klarheit tiber die technische Machbarkeit und die Einflussmdéglichkeiten der
ACG zu den in der ,Sammlung ACG Verhandlungspunkte“ aufgefiihrten Themen

0 Es besteht Klarheit Uber die Einflussmdglichkeiten der SFG auf die Allgemeine Luftfahrt

0 Die im Papier ,Struktur Fragen-Optionen-Bewertung® aufgefiihrten Optionen sind
vervollstéandigt

0 Die Bewertungen des BBFS zu einigen Optionen im Papier ,Struktur Fragen-Optionen-
Bewertung“ sind abgeschlossen, damit zu diesen Fragestellungen Empfehlungen des
BBFS als Voraussetzung fir eine Umsetzung formulierbar sind

0 Beschlisse des BBFS zu den Datengrundlagen (Auftrag an Jell)

Tagesordnung (Vorschlag Moderation) 1. Tag

1.

2.

9.
10.

BegruBung, Feststellung der Anwesenheit
Tagesordnung

Protokoll der 13. Sitzung vom 1. Juli 2015
0 Kurzbericht 1.7.15
0 Fortschrittskontrolle Stand 03.08.15

Informationsaustausch

Uberblick tiber die Themen der Klausur und vorhandene Datengrundlagen;

Klarung zu Flugrouten (technische Machbarkeit und Klarung von Widerspriichen):

0 Nach welchen Kriterien werden Flugrouten festgelegt und welcher Einfluss besteht
darauf?

0 Erlduterungen an konkreten Beispielen

0 Bedeutung des freien Luftraums in Zukunft

Kléarung zu Sichtflug (Kriterien und Klarung von Widerspriichen):

0 Wie werden Sichtflugrouten festgelegt und wie kann ihre Einhaltung gesichert werden?

0 Welche Freiheiten haben Piloten? Nach welchen Regeln laufen Sichtfliige ab und gibt es
Einschrankungsmaglichkeiten?

0 Erlduterungen an konkreten Beispielen

Diskussion von Detailfragen (auf Basis der Dokumente Sammlung Verhandlungspunkte ACG,
Struktur Fragen-Optionen-Bewertung)

Diskussion des Dokuments ,Entscheidungskriterien Tower*

Zusammenfihrung der Ergebnisse und Beschlisse zu Arbeitsstand / Bewertung



[Geben Sie Text ein]

Tagesordnung (Vorschlag Moderation) 2. Tag

11. Tagesordnung fir den 2. Tag abstimmen, Rickblick 1. Tag, offene Fragen

12. Larm- und zeitabhangige Gebilihren: vorstellen der Ergebnisse der SFG (ggf. Herr Justl /
Lipold und Frau Dr. Schubert)

13. Datengrundlagen: Prazisierung der Auftrdge zur Berechnung an Magistrat Salzburg / Jell und
Lammerhuber (Einladung Hr. Jell und Hr. Lammerhuber um 11 h)

14. Zusammenfihrung der Ergebnisse und Beschlisse zu Arbeitsstand / Bewertung

15. Nachste Schritte — Umgang mit offenen Themen (insbesondere Allgemeine Luftfahrt),
Erganzung der Datengrundlagen

16. Ruckbindung (Termin Bgm. Schaden), Offentlichkeitsarbeit, Webpage, Kurzbericht MT
17. Organisatorisches

18. Allfélliges

Unterlagen:

0 Fortschrittskontrolle
0 Struktur Fragen-Optionen-Bewertung
0 Sammlung Verhandlungspunkte ACG
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14-Punkte Programm ACG

Topic

SID RWY 33 nach NW: Verlegen des Turning Points auf einem Circle um 15° nach Westen um eine flachere Abflugfiihrung
zu erreichen

SID RWY 33 nach NO: Verlegen des Turning Points auf einem Circle um 15° nach Osten um einige — nahe am Flughafen
liegende — Gemeinden besser zu vermeiden

Veroffentlichung eines voll kodierten RNP AR 33 vom Norden als Overlay zum derzeitigen GNSS Approach um héhere
Prazision im kurzen Endanflug zu erreichen und Airlines, die das bereits jetzt fliegen konnen (Air Berlin) besser zu
unterstutzen

Festlegung einer ,Minimum Line Up Distance’ bei ILS 15 (ca. 4nm) kombiniert mit sog. Required tracks bei Visual
Approaches zu RWY 15

Mogliche Verschiebung der Lage des Final Turns RNP AR nach N (max. 300m - 400m) um Anif zu entlasten und gleichzeitig

mogliche Verschiebung des Downwindes nach Osten (Bericksichtigung Gaisberg)

Neugestaltung des RNP AR Z 33 mit verbesserter Anbindung an die Airway Struktur um Attraktivitat fir die Nutzer und
somit der Nutzung zu erhdhen

Streichen der SID PEREX von RWY 33 und Verlegung der Fliige auf eine neue - via NEMAL laufende SID — Abflugstrecke
(mogliche Umsetzung November 2016)

Temporéres Aussetzen alle NW Abfliige in der Zeit von 22.00 bis 07.00 (Randbereiche der Betriebszeiten) und Fiihrung
nach NE entlang der SID SIMBA und entsprechender Neugestaltung in Teilbereichen

Neugestaltung von RNP SIDs in Richtung Siiden mit Anbindung in das mit November 2016 in Kraft tretende FREE ROUTE
Konzept zeitgleich mit der Aktualisierung des RNP AR Z 33

Prifung ob eine neuen SID von RWY 15 in Richtung SW unter Vermeidung des Untersberges moglich ist; danach
Verhandlung im Riicksicht auf die Verteilungsfrage

Draft fertig bis

31.0kt.15

31.0kt.15

Janner 15

sofort

wird zeitgleich

mit Pkt 3 gepruft

Mitte 2016

initial part via
NEMAL, Rest
Frihjahr 2016

Frihjahr (Marz)
2016

Frihjahr (Marz)
2016

Dez.15

2.10.2015

Umsetzung moglich

mit

danach ab Einigung
erster AIRAC ware

Feb 2016

danach ab Einigung
erster AIRAC ware

Feb 2016

Mai.16

sofort

Mai.16

Nov.16

Nov.16

Nov.16

danach sofort, 3
Monate AIP
Vorlaufzeit

danach sofort,

erster AIRAC ware

Marz/Apr 2016
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13

14

14-Punkte Programm ACG

Vereinfachung in der RNP AR Zulassung durch das Anbieten einer Paketlosung (alle RNP An- und Abfliige in einem Paket)
um die Eintrittshiirde fir Airlines so niedrig als moglich zu halten

Zusatz: 'In case of landing direction north expect RNP Approach. Advise ATC if unable'

Einschrankung bei den Abweichungen von den SIDs RWY 33 nach NO nicht unter 5000ft bzw. vor WS626

Darstellung von sog. AVOID Areas in der Sichtflugkarte Salzburg (analog LOAV) gemeinsam mit leichten Modifikationen an
den Sichtflugstrecken und Priifen der Platzrunde

sofort

sofort

sofort

Frihjahr (Marz)
2016

2.10.2015

Mai.16

macht erst Sinn
wenn RNP 33 Nord
veroffentlicht ist,
also Mai 16

sofort

Frahjahr (Marz)
2016



(endguiltige Fassung, verabschiedet am 30.9.)

Burgerinnenbeirat Flughafen Salzburg
Ad hoc Arbeitsgruppe

Datum: 23. September 2015 / 13.30 bis 15.30 Uhr
Ort Rathaus Freilassing / Rathaussaal
Moderation  Ursula Kdnig, Wolfgang Wérnhard

Teilnehmende

Hermann Lutzenberger, Gabriele Noreisch, Ginter Oblasser, Bettina Oestreich, Peter
Blahak, Leopold Tazreiter, Claudia Typelt, Christian Woborsky

Tagesordnung

. ILS Intercept Distance
. Regeln fur IFR Sichtfluganteil
. Karte VFR — ,avoid areas"

ILS Intercept Distance

Diskutiert wird eine Distanz von der Schwelle (Pistenbeginn) zu dem sich das LFZ
spatestens auf dem Instrumentenlandesystem befinden soll. Ziel ist die Entlastung von
Freilassung von Kurvenfliigen tiber dem Ortsgebiet. Dies hat auch Konsequenzen fir die
Verkehrsabwicklung und die Airlines (im Falle des Sichtanflugs insbesondere Intersky und
AUA).

Wunsch der Arbeitsgruppe an ACG: bitte priifen

e Fuhrung auf das ILS: Flugzeuge muissen so gefuhrt werden (radar vectoring), dass
sie mindestens 4nm von der Schwelle ,established’ sind (nérdlich von Freilassing).
Das genaue Wording wird aus dem Mediationsvertrag Wien von der ACG
eingebracht.

* Sog. desired track / Approach Bereich fur Sichtanflige definieren (im Bild der
dreieckige Bereich — auch gespiegelt im Westen anzuwenden)

In nachstem Operators’ Meeting wird die ACG ansprechen, was zurzeit alles gepriift wird.

Protokoll Ad hoc Arbeitsgruppe 23. September 2015

Seite 1



(endguiltige Fassung, verabschiedet am 30.9.)

Anregung fur TO BBFS 23.11.15: ,Was kann flr den Winterflugplan bereits zugunsten der
Anrainer eingefiihrt werden?“

Regeln fur IFR Sichtfluganteil

Der BBFS kann ein Regelwerk zusammenstellen, das Abweichungen der LFZ von den
gewlnschten Routen regelt. In der BBFS Sitzung selbst wurden dazu schon Malinahmen
(Circling und RNAV 33, siehe Protokoll der BBFS Sitzung fur Details, Abb. unten) diskutiert.

Weitere Beispiele sind die MalRnahmen zur ILS interception distance (vorhergehende
Diskussion) oder die Vorgaben, die fiir die Nordost-Abflliige formuliert werden.

Jede Flugstrecke kann dahingehend vom BBFS geprift werden, ob MaRnahmen in das
Regelwerk aufgenommen werden. Vorschlage und Ideen werden dann in den
Verhandlungsprozess aufgenommen.

Vorgaben flr NW-Abflige (Freilassing) werden auf Wunsch der bayerischen Vertreter nur fir
den Fall formuliert, dass ein vdlliges Streichen von NW-Abflugrouten nicht konsensual
umsetzbar ist.

Protokoll Ad hoc Arbeitsgruppe 23. September 2015

Seite 2



(endguiltige Fassung, verabschiedet am 30.9.)

Karte Empfehlungen VFR (avoid areas einzeichnen)

Christian Woborsky entwirft Karte, in der die sog. avoid areas eingezeichnet sind. Auf diese
sollen Piloten die nach Sichtflugregeln unterwegs sind durch diese Mallnahme besonders
aufmerksam gemacht werden. Nach der Prifung der technischen Machbarkeit wird die Karte
noch anhand der Bevolkerungsdichte optimiert.

Fir den Nordosten sind keine avoid areas definierbar.

Die Platzrunde ist vermutlich nicht veranderbar, da sie einerseits direkt an einer Piste liegen
muss, anderseits aber die Topographie und die Besiedlungsstruktur in Salzburg wenig
Spielraum lassen.

Protokoll Ad hoc Arbeitsgruppe 23. September 2015

Seite 3






LARMGEBUHRENSYSTEME

Vergleich der LarmgebUhrensysteme auf den Flughafen
Nurnberg, Stuttgart, Hamburg, Zurich und Wien sowie Dar-
stellung der aktuellen rechtlichen Rahmenbedingungen in
Osterreich.

Erstellt von Florian Justl, September 2015
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1 Einleitung

Der Salzburger Flughafen hat im vergangenen Geschéftsjahr (2014) ein hervorra-
gendes Ergebnis erzielt, zahlt zu den wichtigsten Unternehmen im Land Salzburg
und ist einer der starksten Bundeslanderflughafen in Osterreich!. Dass man aber
auch als etabliertes und leistungsstarkes Unternehmen vor Problemen und Heraus-
forderungen nicht gewabhrt ist, zeigen aktuelle Diskussionen rund um die Larmbel&s-
tigungen der an- und abfliegenden Flugzeuge, was generell zu einem erheblichem
Interessenskonflikt im Umfeld von Flughafen fuhrt. Denn einerseits kann es fiir den
Flughafenbetreiber aus wirtschaftlicher Sicht wahrscheinlich gar nicht genug Flug-
aufkommen geben, wahrend andererseits die Bevolkerung im angrenzenden Gebiet
mit dem Fluglarm leben muss. Die Bewohner in der Néahe des Flughafens fordern
daher ein umfangreiches Larmschutzprogramm und dadurch die Erhéhung der Le-
bensqualitéat rund um das Flughafengelande. Um diese Forderungen umsetzen zu
konnen, sind der aktive und passive Schallschutz wesentliche Instrumente. Aus die-
sem Grund investierte der Salzburger Flughafen in den vergangenen Jahren - trotz
Fehlens einer behdrdlichen Verpflichtung - in betroffene Wohnobjekte und ermdglich-
te den Anrainern dadurch eine Verbesserung der Lebensqualitat®. Die freiwillige For-
derung richtet sich an Bewohner von Objekten, an denen Immissionsgrenzwerte
durch Fluglarm Uberschritten werden. Damit der eingeschlagene Weg auch zukiinftig
verfolgt werden kann, ist eine zusétzliche Einnahmequelle erforderlich, um die hohen
Investitionskosten langfristig decken zu kénnen.

Ein moglicher Losungsansatz sind dabei larmabhéngige Entgelte. Darunter versteht
man Entgelte, die vom Flugzeugbetreiber an den Flughafenbetreiber entrichtet wer-
den mussen, wenn die eingesetzten Lfz bestimmte Schallpegel tberschreiten, wenn
also larmintensive Lfz zum Einsatz kommen. Neben diesem sanktionierenden Cha-
rakter kann das System auch so gestaltet werden, dass Betreiber von larmarmen
und modernen Flugzeugtypen entsprechende Ruckvergitungen erhalten (Anreizsys-
tem zum Einsatz larmarmer Flugzeugtypen) - nach dem Motto ,je leiser, desto gins-
tiger®. Dadurch kann vor allem auch sichergestellt werden, dass die Verursacher er-
hohter Larmbelastigungen mehr zur Kasse gebeten werden, als jene Flugzeugbe-
treiber, die durch eine Modernisierung der Flotte bereits einen wesentlichen Beitrag
zum aktiven Schallschutz geleistet haben. Durch diese MalRnahme soll die Umwelt
entlastet und der Flugverkehr fur Anrainer vertraglicher gemacht werden.

1 vgl. Salzburger Flughafen GmbH, Osterreichs wichtigster Bundeslanderflughafen prasentiert hervor-
ragendes Ergebnis fur 2014 (2015).
? Mehr dazu: Salzburger Flughafen GmbH, Forderrichtlinien Schallschutz (2011).
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Ziel der vorliegenden Arbeit ist die Darstellung verschiedener Larmgebihrenmodelle
auf ausgewahlten Flugh&fen sowie die Analyse der aktuellen rechtlichen Rahmenbe-
dingungen in Osterreich. Aus den gewonnenen Erkenntnissen sollen in spaterer Fol-
ge Best-Practice-Beispiele abgeleitet werden.

Im ersten Schritt werden die unterschiedlichen Systeme der Larmgebuhrenberech-
nung auf den Flughafen Stuttgart, Nurnberg, Hamburg, Zirich und Wien analysiert
und dabei wird auch die Ausgangslage bzw. aktuelle Problemstellung jedes Flugha-
fens kurz erdrtert. Der zweite Teil der Arbeit beschéaftigt sich mit den rechtlichen
Rahmenbedingungen in Osterreich und dem Flughafenentgeltegesetz. Dadurch soll
die Frage beantwortet werden, ob in Osterreich berhaupt die Mdglichkeit besteht,
ein larmabhangiges Gebuhrenmodell einzufihren und wenn ja, unter welchen Bedin-
gungen. Ein Fazit tGber die gewonnenen Erkenntnisse bildet den letzten Teil der Ar-
beit und soll als Basis fir die weitere Vorgehensweise herangezogen werden kon-
nen.
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2 Larmgebihrensysteme

2.1 Flughafen Nurnberg (NUE)

2.1.1 Allgemeines

Der Flughafen Nurnberg ist nach Passagieren der zehntgrof3te Flughafen Deutsch-
lands und beférderte im Jahr 2014 ca. 3,2 Millionen Fluggéaste.® Er ist einer der weni-
gen Flughé&fen in Deutschland, auf denen kein generelles Nachtflugverbot besteht
(erlaubt ist der Einsatz besonders larmarmer Lfz in der Zeit von 22:00 Uhr bis 06:00
Uhr). Eine Tatsache, die politischen Forderungen nach einem Nachtflugverbot ent-
sprechend Né&hrboden liefert. Dem wird seitens des Flughafenbetreibers entgegen-
gebracht, dass kaum mehr eine Larmbeléastigung zu Nachtzeiten besteht, da der
Nurnberger Flughafen nur mehr wenige Nachtflugbewegungen hat und die Be-
schwerden der Anrainer ohnedies ricklaufig sind (Anmerkung: Etwa 10% des Ge-
samtflugaufkommens werden in der Nacht abgefertigt).*

Am Flughafen Nirnberg besteht eine eigens eingerichtete Kommission zum Schutz
gegen Fluglarm und gegen Luftverunreinigungen. Diese Kommission setzt sich aus
Vertretern der Stadt Nurnberg sowie unmittelbaren Nachbarstadten und -gemeinden,
dem bayerischen Staatsministerium fir Umwelt und Verbraucherschutz, der Air Ber-
lin (als Vertreter der Luftverkehrsgesellschaften), der Industrie- und Handelskammer
Nurnberg, der Flughafen Nirnberg Gmbh sowie der Bundesvereinigung gegen Flug-
larm zusammen.®

Daneben gibt es auch eine Birgerinitiative in Form eines Vereins (Fluglarm- und
Schutzgemeinschaft Nurnberg und Umgebung e.V.), der als Interessensvertretung
fur seine Mitglieder fungiert, die sich durch die Larmemissionen des Nurnberger
Flughafens beeintrachtigt fihlen. Wesentliche Ziele bei der Erhéhung des Schutzes
der Bevolkerung gegen Fluglarm sind die Erreichung eines Nachtflugverbots, larm-
schutzoptimierte An- und Abflugrouten sowie eine Erhdhung der Birgerbeteiligung
in Fallen von Betriebsgenehmigungen.®

3 Vgl. Flughafen Nurnberg GmbH, Zahlen & Fakten.

4 Vgl. Franke, Kleine Parteien pochen auf Nachtflugverbot in Nirnberg (2015).

° Vgl. Flughafen Nurnberg GmbH, Fluglarmkommission.

6 Vgl. Fluglarm-Schutzgemeinschaft Nirnberg und Umgebung e.V., Vereinsziele.
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2.1.2 Larmabhangige Gebluhren

Neben dem gewichtsabhangigen Lande- und Startentgelt hat der Flugzeugbetreiber
fur jedes Lfz zuséatzlich ein larmabhéngiges Entgelt zu entrichten. Entsprechende
Regelungen finden sich in der ,Entgeltordnung Flughafen Nirnberg Gmbh* in der
gultigen Fassung ab 1.1.2015. Dabei richtet sich die Hohe des Entgelts primér da-
nach, ob fir das Lfz eine ICAO-Zulassung besteht oder nicht. Im ICAO Annex 16
werden Flugzeuge in unterschiedliche Larmkapitel eingeteilt. Die Einteilung erfolgt
dabei nach einem standardisierten Messverfahren und die letzte Aktualisierung er-
folgte im Jahr 2006 durch das Chapter 4.’

a) Mit Zulassung nach ICAO Annex 16:

Die Bemessung der Larmgebihren richtet sich nach der Zuordnung in die jeweilige
Kategorie. Zugeordnet werden Lfz anhand des Mittelwertes aus drei zertifizierten
Larmwerten (Take-off, Sideline, Approach) gemald dem Larmzeugnis (,Effectively
Perceived Noise dB"). Liegt kein Larmzeugnis vor, wird der Berechnung der héchste
bekannte Mittelwert dieses Flugzeugtyps zugrunde gelegt und eine Anderung des
Mittelwertes ist nur bei entsprechender Mitteilung binnen eines Monats im Voraus
moglich (rickwirkende Erstattungen sind nicht vorgesehen).

Kategorie Mittelwert Entgelt
0 Bis 1.200 Kg €1,02

1 Von 1.201 Kg bis 10 t MTOM € 3,23

2 Uber 10 t und bis 79,0 EPNdB €11,84
3 Von 79,1 bis 83,0 EPNdB € 16,88
4 Von 83,1 bis 86,0 EPNdB € 19,03
5 Von 86,1 bis 90,0 EPNdB € 21,54
6 Von 90,1 bis 95,0 EPNdB € 28,00
7 Von 95,1 bis 102,0 EPNdB € 31,60
8 ab 102,1 EPNdB €7181

! Vgl. hierzu und im Folgenden: Flughafen Nurnberg GmbH, Entgeltordnung Flughafen Nirnberg
GmbH (2015), S. 3f.




Vergleichsstudie Larmgeblihrensysteme

b) Ohne Zulassung nach ICAO Annex 16:

Durch die fortschrittliche Entwicklung der Triebwerke sind heute fast ausschlief3lich
larmarme Lfz im Einsatz - vor allem im Vergleich zu friher. Besteht fur ein Lfz trotz-
dem keine Zulassung nach ICAO, so bemisst sich das jeweilige larmabhangige Lan-
de- und Startentgelt nach der Antriebsart und dem giltigen MTOM:

Kategorie Antriebsart Entgelt pro Tonne MTOM
10 Far Lfz mit Strahlturbinen € 22,83
11 Far Lfz mit anderer Antriebsart € 13,15

c) Nachtzuschldge auf larmabhéngige Entgelte:

Zur Reduktion der Larmbelastigung und Verschiebung des Flugverkehrs in Tageszei-
ten wird wahrend der Zeit von 22:00 Uhr bis 05:59 Uhr ein Zuschlag auf das nach
Punkt a) und b) ermittelte larmabhangige Entgelt erhoben. Dabei erfolgt die Klassifi-
zierung in vier Zeitzonen:

Kategorie Zeitzone Zuschlag
I Von 22:00 Uhr bis 22:59 Uhr 20%

Il Von 23:00 Uhr bis 23:59 Uhr 100%

I Von 00:00 Uhr bis 04:59 Uhr 450%

\Y, Von 05:00 Uhr bis 05:59 Uhr 100%




Vergleichsstudie Larmgeblihrensysteme 9

2.2 Flughafen Stuttgart (STR)

2.2.1 Allgemeines

Der Flughafen Stuttgart ist gemessen an den Passagierzahlen der sechstgrofite
Flughafen Deutschlands und beférderte im Jahr 2013 rund 9,5 Millionen Personen.®
In unmittelbarer Nahe befinden sich mehrere Stadte, weshalb seit 1973 zum Schutz
der Anrainer ein weitgehendes Nachtflugverbot besteht (keine Starts zwischen 23:00
Uhr und 06:00 Uhr bzw. keine Landungen zwischen 23:30 Uhr und 06:00 Uhr). Diese
Beschrankung gilt jedoch ausschlie3lich fur Lfz mit Jetantrieb (Propellerflugzeuge,
Hubschrauber und Militarflugzeuge sind ausgenommen).® An einer Verschérfung
wird jedoch gearbeitet und kiinftig sollen auch altere Propellerflugzeuge erfasst sein.
Diese Verscharfung kommt vom Flughafenbetreiber und wurde im Rahmen des neu-
en Larmaktionsplans vorgelegt.'

Ahnlich wie der Salzburg Flughafen bietet auch der Flughafen Stuttgart im Rahmen
des passiven Schallschutzes ein Schallschutzprogramm, das Anrainern in definierten
Schutzzonen die Mdglichkeit bietet, einen Antrag auf Erstattung von Aufwendungen
fur bauliche SchallschutzmalBnahmen einzubringen. Dazu bietet der Flughafenbe-
treiber eine eigens eingerichtete Informationsplattform, wo erstattungsfahige Auf-
wendungen gelistet sind bzw. mit Hilfe einer Adresssuche die jeweilige Schutzzone
ermittelt werden kann. Dabei erfolgt die Einteilung in eine Schutzzone Tag bzw.
Schutzzone Nacht mit den jeweiligen Einzugsgebieten.*

» Tag-Schutzzone 1 bei einem &quivalenten Dauerschallpegel von 65 dB(A)

» Tag-Schutzzone 2 bei einem &quivalenten Dauerschallpegel von 60 dB(A)

* Nacht-Schutzzone bei einem &aquivalenten Dauerschallpegel von 55 dB(A)
oder beim Erreichen eines sechsmaligen Schallpegels von = 57 dB(A)

Weiters plant der Flughafen Stuttgart die Bildung einer Arbeitsgruppe, um larmopti-
mierte An- und Abflugrouten zu untersuchen.*?

® vgl. Flughafen Stuttgart GmbH, Zahlen & Daten.

9 Vgl. Cramer & Consorten GmbH, Flughafen Stuttgart.

10 Vgl. Leven, Scharferes Nachtflugverbot am Flughafen. Lautere Propeller sollen stillstehen (2014).

™ vgl. hierzu und im Folgenden: Flughafen Stuttgart GmbH, Informationsbroschiire Schallschutzpro-
ramm Flughafen Stuttgart, S. 2 f.

2 Vgl. Nauke, Flughafen Stuttgart. Proteste gegen Fluglarm reien nicht ab (2014).
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2.2.2 Larmabhangige Gebluhren

Seit 2002 berechnet der Stuttgarter Flughafen die zu entrichtenden Larmgebuhren
anhand verschiedener Larmklassen, deren Zuteilung durch eigenstandige Messung
der tatsachlich verursachten Durchschnittslarmpegel pro Flugzeugtyp (SEL-Werte,
Lande- und Startlarmpegel) erfolgt. Zur Berechnung der Larmgebihren fur nichter-
fasste Lfz werden Larmzeugnisse zugrunde gelegt, bis verwertbare Messergebnisse
vorliegen.™

Kategorie Grenzwert SEL dB(A) Entgelt
1 <76,9 € 25,00
2 77,0 bis 78,5 € 30,00
3 78,6 bis 80,1 € 60,00
4 80,2 bis 81,7 € 90,00
5 81,8 bis 83,3 € 120,00
6 83,4 bis 84,9 € 150,00
7 85,0 bis 86,5 € 180,00
8 86,6 bis 88,1 € 300,00
9 88,2 bis 89,7 € 500,00
10 89,8 bis 91,3 € 700,00
11 91,4 bis 92,9 € 900,00
12 > 93,0 € 1.400,00

Die nunmehrige Unterteilung in zwolf Kategorien ist wesentlich sensibler als die vo-
rangehende Regelung aus dem Jahr 2006, in der nur sechs Kategorien vorgesehen
waren (Larmkategorien von unter 70,9 bis tber 83,0 dB).

Um der Kategorisierung etwas mehr Aussagekraft zu geben, folgt eine Darstellung
der Verteilung der Gesamtflugbewegungen auf die jeweiligen Kategorien fur den
Zeitraum Februar 2015:

3 vgl. hierzu und im Folgenden: Flughafen Stuttgart GmbH, Flughafenentgelte (2015), S. 9 ff.
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11

Kategorie 1 2 3
Bewegungen 1.896 693 116
Kategorie 4 5 6
Bewegungen 631 2.701 1.544
Kategorie 7 8 9
Bewegungen 553 38 4
Kategorie 10 11 12
Bewegungen 8 0 0
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2.3 Flughafen Hamburg (HAM)

2.3.1 Allgemeines

Mit ca. 14,7 Millionen Passagieren im Jahr 2014 ist der Hamburger Flughafen der
funftgrof3te Verkehrsflughafen in Deutschland und befindet sich ca. 8 Kilometer nord-
lich der Stadtmitte.'® Durch die steigenden Verkehrszahlen kommt es immer haufiger
zu Kiritik von Burgerinitiativen auf Grund des zunehmenden Fluglarms - vor allem in
Richtung Norden, da hier die Zahl der betroffenen Birger deutlich héher ist (malRgeb-
lich ist jedoch die Anzahl der Flugbewegungen und nicht die Zahl der betroffenen
Personen).®

Nachtflugbeschrankungen bestehen in der Zeit von 23:00 Uhr bis 06:00 Uhr, wobei
zwischen 23:00 Uhr und 24:00 Uhr eine ,Verspatungsregelung® gilt, also nur verspéa-
tete Flugzeuge im Linien- und regelmaRigen Pauschalreiseverkehr zulassig sind (oh-
ne Einzelausnahmegenehmigung) und zwischen 00:00 Uhr und 06:00 Uhr nur Notfal-
le sowie medizinische Hilfsflige bzw. Flige mit Ausnahmegenehmigung zul&ssig
sind.'® Die Flugbewegungen in den Tagesrandzeiten sind am Hamburger Flughafen
racklaufig, gleiches gilt fur die Flugbewegungen zwischen Mitternacht und 06:00 Uhr
(2014/2013: -30%). Die Hamburger Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt (Amt
fur Immissionsschutz und Betriebe) veroffentlicht jede Einzelausnahmegenehmigung
von den Nachtflugbeschrankungen auf ihrer Website'” (Anmerkung: Ausnahme von
den Nachtflugbeschrankungen wird zugelassen, wenn dies zur Vermeidung erhebli-
cher Stérungen im Luftverkehr oder in Fallen von besonderen 6ffentlichen Interesses
erforderlich ist)*®.

Der Hamburger Flughafen erweckt den Eindruck, Uberdurchschnittlich aktiv gegen
Fluglarm vorzugehen. Neben den Nachtflugbeschrankungen gibt es bereits seit 1963
eine Larmschutzhalle zur Wartung und Uberholung der Triebwerke. Im Jahr 2001
folgte der Bau einer neuen Larmschutzhalle, um die immer grof3er werdenden Flug-
zeugtypen und die damit verbundene Larmbelastung vom Freien des Flughafenge-
landes in eine geschlossene Halle verlagern zu kénnen (méglich bis B747-800)."
Daneben hat der Hamburger Flughafen den Larmschutz betreffend auch einen sehr
ubersichtlichen und informativsten Webauftritt und liefert viele Beitrdge zu ver-

1 vgl. Flughafen Hamburg GmbH, Zahlen, Daten, Fakten.

1 Vgl. Interessengemeinschaft Flugschneise Nord, ohne Titel (2012).

16 Vgl. Behorde fur Umwelt und Energie, Nachtflugbeschrankungen. Hintergriinde und Informationen.
v Vgl. Behorde fur Umwelt und Energie, Nachtflugbeschrankungen. Hintergriinde und Informationen.
18 Vgl. Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt, Einzelausnahmegenehmigungen von den Nacht-
flugbeschréankungen im Jahr 2015. Aufrufbar unter: Behoérde fur Umwelt und Energie, Nachtflugbe-
schrankungen. Hintergriinde und Informationen.

¥ vgl. Flughafen Hamburg GmbH: Larmschutz am Hamburg Airport. Weitere MaRnahmen gegen den
Fluglarm.



Vergleichsstudie Larmgeblihrensysteme 13

schiedensten aktuellen Anlassen. Auch Transparenz wird grof3 geschrieben: Das
lasst sich am neu eingefuhrten ,TraVis“-System erkennen. Das Fluglarminformati-
onsportal liefert mit zehnminttiger Verzogerung Daten fir alle Messpunkte des Flug-
hafens sowie aktuelle Flugbewegungen und stellt sie Ubersichtlich auf einer Karte
dar.®

2.3.2 Larmabhangige Gebluhren

Basis fir larmabhéangige Gebuhren ist die Flughafenentgelteordnung in der aktuellen
Fassung vom 15. Januar 2015. Darin findet sich die Regelung, dass Lfz tber 2t
MTOM pro Start und Landung einen Larmzuschlag zu entrichten haben. Dabei richtet
sich die Hohe des Zuschlages nach der Staffelung entsprechend den sieben Larm-
klassen. Die Zuteilung zur jeweiligen Larmklasse erfolgt durch Messung der tatsach-
lichen Durchschnittslarmpegel pro Flugzeugtyp in Hamburg.?

a) Larmklassen:

Kategorie Grenzwert Entgelt

1 bis 71,9 dB(A) €5,50

2 72,0 bis 74,9 dB(A) € 13,00

3 75,0 bis 77,9 dB(A) € 29,00

4 78,0 bis 80,9 dB(A) € 61,00

5 81,0 bis 83,9 dB(A) € 181,00
6 84,0 bis 86,9 dB(A) € 610,00
7 ab 87,0 dB(A) € 1.840,00

Im direkten Vergleich mit anderen deutschen Flughafen und den bisher gewonnenen
Erkenntnissen féllt auf, dass der Hamburger Flughafen eine weitaus drastischere
Sanktionierung von larmintensiven Flugzeugen vornimmt. Das wird vor allem deut-
lich, wenn man als Beispiel ein Lfz mit einem Durchschnittslarmpegel von 88,2 dB(A)
heranzieht (Grenzwert Stufe 9 am Flughafen Stuttgart). Wahrend in Hamburg ein
larmabhé&ngiges Entgelt von € 1.840,00 fallig wird, hat der Flugzeugbetreiber fir die
Verwendung desselben Flugzeugtyps in Stuttgart ,lediglich® € 500,00 zu entrichten.

Es lasst sich feststellen, dass durch hohe larmabhéangige Start- und Landegebihren
ein Anreizsystem zum Einsatz larmarmer Lfz geschaffen wurde. Viele Fluglinien rea-

20 aufrufbar unter travis.hamburg-airport.de.
2 Vgl. hierzu und im Folgenden: Hamburg Airport Flughafenentgelte. Teil | (2015), S. 2 ff.
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gieren darauf und setzen auf modernste Technik, wie etwa easyJet und German-
wings: Beide Fluglinien nutzen den Hamburger Flughafen als Basis - und haben ihre
Flotte bereits durch viele moderne Airbus A319 erneuert, so Michael Eggenschwiler,
Vorsitzender der Geschaftsfilhrung am Hamburger Flughafen.??

Eine Liste von Flugzeugtypen mit Zuordnung zur Larmklasse findet sich in Punkt 1.5
der Flughafenentgeltordnung. Ist ein Lfz mangels ausreichender Messergebnisse
nicht aufgefuhrt, erfolgt die Einstufung anhand der ICAO-Klassifizierung und dem
MTOM.?

Kategorie ICAO Annex 16 Chapter 3, 6, 8, | ICAO Annex 16 Chapter 2 oder

10 oder LSL 1lI, VI, VIII, X LSL Il und ohne Zulassung nach
ICAO Annex 16, oder LSL

1 bis 30t MTOM

2 bis 45t MTOM

3 bis 75t MTOM

4 Bis165t MTOM bis 5t MTOM

5 bis 260t MTOM bis 15t MTOM

6 bis 320t MTOM bis 45t MTOM

7 Uber 320t MTOM Uber 45t MTOM

b) Nachtzuschlage auf larmabhangige Entgelte:

Auf das larmabhé&ngige Entgelt wird eine tageszeitabhangige Gebuihr bei Start oder
Landung zu sensiblen Tageszeiten erhoben. Der Zuschlag betragt zwischen 22:00
Uhr und 22:59 Uhr 150% und in der Zeit von 23:00 Uhr bis 05:59 Uhr 300%.

c) Larmschutzentgelt:

Zum Ausgleich der Kosten fiir Leistungen nach dem Fluglarmgesetz wird seit 2013
zusatzlich ein Larmschutzentgelt erhoben. Die Gliederung folgt analog zur Berech-
nung des larmabhangigen Entgelts.?*

Es wird pro Start und Landung fir Lfz Gber 2t MTOM wie folgt berechnet:

22 Vgl. airliners.de, Hamburg Airport: Deutlich weniger Flige in den Tagesrandzeiten (2014).
23 Vgl. hierzu und im Folgenden: Hamburg Airport Flughafenentgelte. Teil | (2015), S. 5 f.
24 Vgl. hierzu und im Folgenden: Hamburg Airport Flughafenentgelte. Teil | (2015), S. 17.
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Kategorie

Entgelt

€1,00

€2,00

€ 3,00

€9,00

€ 24,00

€ 65,00

N o gl | WO N| P

€ 175,00
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2.4 Flughafen Wien

2.4.1 Allgemeines

Osterreichs groRter Flughafen befindet sich ca. 16 km auRerhalb von Wiens Zentrum
im niederdsterreichischen Schwechat. Der Flughafen hat sich zu einer Drehscheibe
fur Fluge nach Osteuropa, den Nahen und Mittleren Osten sowie Langstreckenfliige
entwickelt. Im Jahr 2014 wurden mit ca. 22,5 Millionen Passagieren mehr als zehn-
mal so viele Passagiere abgefertigt wie in Salzburg.”

So wie der Salzburger Flughafen ist auch der Flughafen Wien nicht vor der Bel&sti-
gung durch Fluglarm verschont und die Schallpegel stellen eines der zentralen Prob-
leme dar. Aus diesem Grund verfolgt der Flughafenbetreiber ein umfangreiches
Larmschutzprogramm, um den Fluglarm moglichst ertraglich zu machen. ,Ziele des
Larmschutzprogramms sind der Schutz der Gesundheit und die Erhéhung der Le-
bensqualitat der Menschen, die nahe am Flughafen leben.“?® Dabei wurde im Dialog
mit Anrainern, umliegenden Gemeinden und Burgerinitiativen (Dialogforum Flugha-
fen Wien) ein Mallnahmenpaket vorgelegt, das unter anderem eine Halbierung der
Nachtflige (zwischen 23:30 Uhr und 05:30 Uhr) sowie die Einschrankung der An-
und Abflugrouten in der Nacht (zwischen 21:00 Uhr und 07:00 Uhr) bewirkte. Weiters
wurde ein Umweltfonds eingerichtet, der zur Finanzierung diverser Larmschutzein-
richtungen von Wohnobjekten innerhalb eines bestimmten Schutzgebietes dient. Ba-
sis des Larmschutzprogrammes ist das Mediationsverfahren rund um eine dritte Pis-
te, durch die auch die gesetzliche Mdglichkeit zur Einhebung larmabhéngiger Gebuih-
ren und spaterer Verwendung im Umweltfonds verankert ist (8 13 FEG). Der Umwelt-
fonds deckt also Investitionen in zB LarmschutzmalRnahmen wie der Verbesserung
der Dichtheit der Fenster und Tiiren, dem Fenstertausch oder Schalldammluftern.?”

Im Rahmen des LA&rmmanagements sowie des Mediationsverfahrens wurde auch
eine Verteilung der Starts und Landungen in Ubereinstimmung mit der Bevolkerung
sichergestellt. Dabei wurden Zielwerte definiert und deren Einhaltung wird durch lau-
fende Evaluierung kontrolliert. Eine Ubersicht aller Flugrouten kann durch die Auf-
zeichnung iber FANOMOS? jederzeit abgerufen werden. Dabei kénnen nicht nur
Radardaten, sondern auch Schallpegel der tUberfliegenden Lfz an 15 verschiedenen,
fix installierten Messstellen in den Siedlungsgebieten rund um den Flughafen abge-
fragt werden.”

%% \vgl. Flughafen Wien AG, Facts & Figures FWAG (Gruppe). Verkehrsdaten 2014.

26 Flughafen Wien AG, Larmschutzinfo. Die wichtigsten Informationen zum Larmschutzprogramm
Flughafen Wien, S. 3.

2 Vgl. Flughafen Wien AG, Larmschutzinfo. Die wichtigsten Informationen zum Larmschutzprogramm
Flughafen Wien, S. 9.

%8 Flight Track and Noise Monitoring System.

?® Mehr dazu: www.flugspuren.at.
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2.4.2 Larmabhangige Geblihren

Die Flughafenentgeltordnung in der aktuellen Fassung (gultig ab 1. Janner 2015)
sieht folgende Regelungen vor: Berechnet werden larmabhéngige Entgelte auf Basis
objektiver, individueller Werte der einzelnen Lfz. Dabei erfolgt die Bemessung des
individuellen Larmwertes auf Basis der Larmwerte gem. dem L&rmzertifikat sowie
dem ICAO-Larmlimit fir das jeweilige Lfz.*°

Das Larmzertifikat muss dem Flughafenbetreiber vor der Landung vom Flugdurch-
fuhrenden zur Verfigung gestellt werden. Geschieht das nicht oder nicht rechtzeitig,
erfolgt die Einstufung mit den ICAO-Maximallarmwerten. Der individuelle Larmwert
setzt sich zusammen aus:

» Take Off / Fly Over (K)
* Approach (L)
» Sideline / Full Power / Lateral (M)

Dabei erfolgt im ersten Schritt die logarithmische Berechnung eines gemittelten
Larmwertes unter Berucksichtigung der individuellen Larmwerte des Lfz (A) sowie
der ICAO-Maximallarmwerte (B):

A =10*log ( (10 **9+ 10 &9 4 10 M9y 3)
B =10*log ( (10 **?+ 10 19+ 10 ™19y 3)

Im zweiten Schritt wird der gemittelte Larmwert des individuellen Lfz (A) um einen
festgelegten Zielwert (X) subtrahiert. Der resultierende Wert wird anschlieRend mit
dem jeweiligen Larmentgelt pro dB (U) multipliziert. In der ,Larmklasse |* betragt der
Multiplikator € 2,00 pro dB. Dadurch ergibt sich das individuelle Larmentgelt des Lfz
vor Ausgleich und ohne Bericksichtigung der Larmqualitat (F).

F=(A-X)*U

Beispiel: Bei einem Zielwert von 80 dB und einem tatsachlichen Larmwert von 92,79
dB betragt das Larmentgelt 12,79 dB * € 2,00 = € 25,58.

Der dritte Schritt berticksichtigt die Larmqualitat: Wenn das Lfz die maximalen Larm-
werte nach ICAO unter- oder Gberschreitet, kommt es zu einer Reduktion bzw. Erho-
hung der Larmentgelte (C), ausgedrickt in %. Der Faktor Larmqualitat betragt 8,0.

%0 Vgl. hierzu und im Folgenden: Flughafen Wien AG, Flughafenentgeltordnung (2015), S. 12 f.



Vergleichsstudie Larmgeblihrensysteme 18

C=B-A

Beispiel: Betragt der ICAO-Maximalwert fur diese Kategorie 96,76 dB und der tat-
sachliche Larmwert 92,79, so ergibt sich eine Differenz von 3,97 dB. Multipliziert man
diesen Wert mit der Larmqualitat, so ergibt sich: 3,97 * 8,0 = 31,76 (ausgedrickt in
%). Da das Lfz die ICAO-Maximallarmwerte unterschreitet, reduziert sich das Entgelt.

Als Néachstes folgt die Kombination mit dem Faktor Larmqualitat (Y), mit dem das
Larmentgelt vor Ausgleich vermindert bzw. erhdht wird. Fir ein Lfz ergibt sich somit
folgendes Larmentgelt vor Ausgleich mit Berticksichtigung der Larmqualitat (G):

G=F-(F*C*Y)

Beispiel: Basis ist das Larmentgelt vor Ausgleich in Hohe von € 25,58. Multipliziert
man diesen Wert mit dem Faktor (1+(-31,76%)), so ergibt sich ein neues Larmentgelt
von € 17,46 - Larmentgelt vor Ausgleich mit Berilicksichtigung der Larmqualitat.

Im vierten Schritt erfolgt die Berechnung des Larmentgelts nach Ausgleich. Aus der
Summe der Larmentgelte aus allen in Betracht kommenden Lfz-Bewegungen wird
ein durchschnittliches Larmentgelt pro Bewegung berechnet, das den Ausgleich (W)
bildet:

W = Summe G aller Bewegungen / Summe aller Bewegungen

Dabei werden die Bewegungen in einem Betrachtungszeitraum ermittelt, der mindes-
tens sechs Monate betragt. Der aktuelle Ausgleichswert kann auf der Homepage des
Flughafenbetreibers eingesehen werden. Die Berechnung des zu entrichtenden Lar-
mentgelts nach Ausgleich (H) pro Bewegung ist wie folgt vorzunehmen:

H=G-W

Beispiel: Betragen die gesamten larmabhéngigen Entgelte € 3.590.400 bei durch-
schnittlich 240.000 Bewegungen, so ergibt sich ein durchschnittliches Entgelt von
€ 14,96. Subtrahiert man diesen Wert mit jenem Wert, der sich am Ende des dritten
Schritts ergeben hat, so erhélt man € 2,65 (H).
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Eine besondere Regelung wurde mit der Bestimmung tber die ,Larmklasse 11 fixiert.

Fur bestimmte Lfz-Typen erfolgt im dritten Schritt eine Multiplikation mit dem Faktor
5, was zu einer erheblichen Mehrbelastung fiihrt.*

% Liste der betroffenen Lfz: Flughafen Wien AG, Flughafenentgeltordnung (2015), S. 13.
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2.5 Flughafen Zirich

2.5.1 Allgemeines

Der Flughafen Zirich ist der gréf3te Flughafen der Schweiz und mit ca. 25 Millionen
Passagieren (2014) seit mehreren Jahren im Wachstum.** Das Flughafengelande
befindet sich ca. 13 Kilometer vom Zentrum Zirichs entfernt und hat viele Gemein-
den im angrenzenden Gebiet. Seit Juli 2010 besteht ein Nachtflugverbot von 23:00
Uhr bis 06:00 Uhr, zwischen 23:00 Uhr und 23:30 Uhr sind jedoch Verspatungsfliige
ohne besondere Bewilligung mdglich. Im Schnitt starten und landen taglich finf Flug-
zeuge wahrend dieser Zeit, was zu erheblicher Kritik fuhrt. So fordern politische Ver-
treter die tatséchliche Beschrankung des Flugbetriebs auf 23:00 Uhr und die soforti-
ge Einstellung des sogenannten Verspatungsabbaus, der entsprechend den Ausfih-
rungen der Kantonsrate fix in den Flugplan eingebunden ist.*

Auch der Flughafen Zirich bietet auf seiner Homepage viele interessante Beitrdge
rund um die Themen Larm, Politik und Umwelt. So wie der norddeutsche Flughafen
Hamburg hat auch der Flughafen Zirich seit Juni des vergangenen Jahres eine neue
Schallschutzhalle, wo Triebwerktests durchgefiihrt werden kénnen. **

2.5.2 Larmabhangige Gebluhren

Die Flugzeuglarmgebuhr ist im Gebuhrenreglement fir den Flughafen Zirich in der
aktuellen Fassung, giltig ab 1. Februar 2014, geregelt. Grundlage fir die Berech-
nung der larmabh&ngigen Gebuhren fur die Lfz ist eine Einteilung in Larmklassen
sowie die Messung an mehreren ortsfesten Messstellen. Im monatlichen ,Larmbulle-
tin“ informiert der Flughafenbetreiber Gber die aktuelle Fluglarmentwicklung sowie die
erteilten Nachtflugbewilligungen, indem die aufgezeichneten Daten aufbereitet und
tibersichtlich dargestellt werden.*®

%2 vgl. Flughafen Zirich AG, Geschaftsbericht der Flughafen Zirich AG 2014 (2014), S. 1.

33 Vgl. Graf, Flughafen Zirich: Nachtruhe lasst sich nicht ganz einhalten (2015).

% Vgl. Flughafen Zirich AG, Geschaftsbericht der Flughafen Zirich AG 2014 (2014), S. 12 f.
% Vgl. Flughafen Zurich AG, Gebuhrenreglement fur den Flughafen Zirich (2014), S. 9 ff.
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a) Klassifizierung fur Jets:*®

Kategorie Regel

1 Mittlerer Larmspitzenwert Flugzeugtyp > mittlerer Larmspitzenwert
uber alle Flugzeugtypen + 4,5 dB

2 Mittlerer L&rmspitzenwert Flugzeugtyp < mittlerer Larmspitzenwert
Uber alle Flugzeugtypen + 4,5 dB oder > mittlerer Larmspitzenwert
uber alle Flugzeugtypen + 1,5 dB

3 Mittlerer L&rmspitzenwert Flugzeugtyp < mittlerer Larmspitzenwert
Uber alle Flugzeugtypen + 1,5 dB oder > mittlerer Larmspitzenwert
uber alle Flugzeugtypen — 1,5 dB

4 Mittlerer L&rmspitzenwert Flugzeugtyp < mittlerer Larmspitzenwert
Uber alle Flugzeugtypen+ 1,5 dB oder > mittlerer Larmspitzenwert
uber alle Flugzeugtypen — 4,5 dB

5 Mittlerer Larmspitzenwert Flugzeugtyp > mittlerer Larmspitzenwert
uber alle Flugzeugtypen — 4,5 dB

b) Larmgebiihren pro Landung (Jets):*’

Kategorie Gebduhr

1 CHF 2.000,00
2 CHF 400,00
3 CHF 40,00

4 CHF 10,00

5 CHF 0,00

c) Tagesrand- und Nachtzuschlag:

Fur Starts und Landungen wahrend Tagesrand- und Nachtzeiten gibt es pro L&rm-
klasse definierte Gebuhren, die zu entrichten sind. Die Zuschlage fur Starts betragen:

% Vgl. Flughafen Zurich AG, Gebuhrenreglement fur den Flughafen Zirich (2014), S. 21.
3 Vgl. hierzu und im Folgenden: Flughafen Zurich AG, Gebuhrenreglement fur den Flughafen Zurich
(2014), S. 9 ff.




Vergleichsstudie Larmgeblihrensysteme

22

Gebiihr je Larmklasse

ABT 1 2 3 4 5
21:00 — 800,00 200,00 100,,00 50,00 40,00
22:00
22:00 — 1.500,00 200,00 100,00 50,00 40,00
22:30
22:30 — 2.000,00 400,00 200,00 100,00 100,00
23:00
23:00 — 3.000,00 800,00 400,00 200,00 200,00
23:30
23:30 6.000,00 1.500,00 800,00 400,00 400,00
00:00
00:00 — 18.000,00 9.000,00 4.500,00 2.500,00 1.500,00
06:00
06:00 — 1.500,00 500,00 200,00 100,00 50,00
07:00

Die Zuschlage fur Landungen betragen:

TDT Gebuihr (fur alle Larmklassen)
21:00 — 22:00 CHF 40,00

22:00 — 22:30 CHF 50,00

22:30 - 23:00 CHF 100,00

23:00 — 23:30 CHF 200,00

23:30 - 00:00 CHF 400,00

00:00 — 06:00 CHF 1.500,00

06:00 — 07:00 CHF 50,00

Bei Landungen innerhalb dieser Zeiten gibt es gestaffelte Gebuhren (je nach Zeit-
punkt), wobei es zu einer Gleichbehandlung der Lfz unabhangig deren Larmklassen

kommt.

Fur Propellerflugzeuge mit einem MTOW (maximal 8,7 t) gilt eine abweichende Staf-
felung fur Landungen. Fir Starts und Landungen in den Tagesrand- und Nachtstun-
den gelten dieselben Zuschlage wie fur Jets in Larmklasse 5.




Vergleichsstudie Larmgeblihrensysteme 23

d) Klassifizierung Propellerflugzeuge:

Kategorie Regel

Klasse A Larmniveau tber Limit
Klasse B 0 bis < 2 dB(A) unter Limit
Klasse C 2 bis < 5 dB(A) unter Limit
Klasse D =5 dB(A) unter Limit

e) Anreizzahlungen:

Lfz mit geringer LaArmbelastung kdnnen auf Antrag beim Flughafen Zirich von einer
Begulnstigung profitieren. Diese Begunstigung ist an zwei Voraussetzungen gebun-
den:

1. Die Zertifizierung des Lfz durch die EASA darf maximal vier Jahre vor Antrag-
stellung erfolgt sein und das Lfz wird zwischen Zertifizierung und Antragstel-
lung neu am Flughafen Zirich eingesetzt.

2. Eine Larmreduktion um mindestens fiinf dB*® im Vergleich zum vorher einge-
setzten Lfz muss gewahrleistet sein (die Messung der Larmreduktion erfolgt
analog zu Messungen zur Erhebung der Flugzeuglarmgebuhr).

Die Finanzierung der Anreizzahlungen erfolgt aus den Einnahmen durch die Flug-
zeuglarmgebuihren und ist pro Kalenderjahr mit einem Betrag von 1.000.000,00 CHF
budgetiert und zweckgebunden. Die Auszahlung an die Fluggesellschaft erfolgt zu
Beginn des Folgejahres. Die maximale Hohe der Anreizzahlung betragt 100,00 CHF
pro Landung.

%8 Eine Anpassung des Schwellenwertes ist je nach wahrnehmbarer Larmreduktion fiir Personen még-
lich (mindestens jedoch 3 dB).
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3 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Geschéftsfuhrung eines Unternehmens sollte dazu in der Lage sein, individuelle
Bedingungen Uber den Betrieb bzw. die Benutzung seines Unternehmens festlegen
zu konnen. Doch ganz so einfach ist es leider nicht, denn der Gesetzgeber hat mit
dem Bundesgesetz lber die Festlegung von Flughafenentgelten klare Regelungen
getroffen und die autonome Entscheidungsfindung auf Seiten des Flughafenbetrei-
bers stark eingeschrankt.

Worum geht’s? Unter Flughafenentgelte versteht man Entgelte fir das Starten, Lan-
den und Abstellen von Lfz sowie fir die Benutzung von Fluggasteinrichtungen. Im
Mittelpunkt stehen also zentralste Dienstleistungen, die der Salzburger Flughafen
taglich erbringt. Und genau dort knipft das FEG an und schreibt eine Genehmi-
gungspflicht durch die zustandige Aufsichtsbehdrde vor, wobei den Verhandlungen
auch die Fluggesellschaften hinzugezogen werden. Das Bundesministerium fir Ver-
kehr, Innovation und Technologie ist also sowohl fiir den Flughafenbetreiber als auch
fur den Flughafenbeniitzer der zustandige Ansprechpartner.®

3.1 Flughafenentgeltegesetz

Auf die einschlagigen Bestimmungen hinsichtlich des Anwendungsbereiches (8 1
FEG), der unabhangigen Aufsichtsbehdrde (8 2 leg cit) sowie den Begriffsbestim-
mungen (8 3 leg cit) wird im Folgenden nicht ndher eingegangen. Ein passender Ein-
stieg und Anknipfungspunkt findet sich in 8 8 leg cit und der bereits mehrmals er-
wéahnten Flughafenentgeltregelung: Darin normiert der Gesetzgeber, dass eine Flug-
hafenentgeltregelung inkl. der Flughafenentgelthbhe vom Flughafenbetreiber festzu-
legen ist, und zwar fir einen befristeten Zeitraum von einem Jahr. Anschlie3end sind
die getroffenen Regelungen der Aufsichtsbehdrde vorzulegen und der Nutzeraus-
schuss muss konsultiert werden. Der weitere Verlauf der Genehmigung der Flugha-
fenentgeltregelung sowie des Konsultationsverfahrens ist in 8§ 9 leg cit geregelt.

Bereits erwahnt wurde der neu eingerichtete Umweltfonds vom Wiener Flughafen,
der in &hnlicher Art und Weise auch in Salzburg angedacht war und Einnahmen si-
chern soll, die in spaterer Folge fir Umweltschutzmaflinahmen herangezogen wer-
den. Durch § 13 leg cit und die Regelungen betreffend neuer Infrastruktur erhalt der
Flughafen Wien die Mdglichkeit, einen solchen Umweltfonds zu betreiben. Denn die-
se Regelung spielt eine wesentliche Rolle bei der Einfihrung neuer Entgelte und der
erfolgreichen und rechtskonformen Implementierung in der Flughafenentgeltordnung.
Daran knipfen namlich die Bestimmungen in der Anlage zum FEG an. Zur konkreten

% vgl. Persch, Flughafenentgelte.
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Festlegung der Flughafenentgelthohe hat der Gesetzgeber Normen erlassen, damit
Flughafenentgelte eine bestimmte Hohe nicht Uberschreiten bzw. Anderungen der
Entgelthéhe nur unter bestimmten Voraussetzungen moglich sind. So etwa kdénnen
Anderungen bei der Einteilung der Lfz auch nur nach Konsultation des Nutzeraus-
schusses von der Aufsichtsbehorde genehmigt werden, wenn eine derartige Ande-
rung zu keinem zusétzlichen Ertrag auf Seiten des Flughafenbetreibers fuhrt.

Nicht unwesentlich sind die Bestimmungen der Ziffer 6 der Anlage zum FEG hinsicht-
lich der Neuberechnung der héchstzulassigen Flughafenentgelthohe: So kénnen et-
wa die angemessenen Kosten von grof3en, kapazitatserweiternden, luftverkehrsbe-
zogenen Investitionen (8 13 leg cit) ganzlich oder teilweise als Zuschlag auf die
hdchstzulassige Hohe der Flughafenentgelte genehmigt werden. Auch in Ziffer 6
Abs 2 leg cit findet sich eine interessante Regelung: Entstehen dem Flughafenbetrei-
ber Kosten im Zusammenhang mit dem Inkrafttreten neuer Rechtsvorschriften oder
behordlichen Anordnungen betreffend der zivilen Luftfahrt, kann nach Konsultation
des Nutzerausschusses die Aufsichtsbehérde die Kosten als Zuschlag auf die Flug-
hafenentgelte genehmigen, vorausgesetzt, diese Kosten wurden noch nicht in ande-
re, bereits anwendbare Flughafenentgelte einkalkuliert.
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4 Fazit

Nahezu alle deutschen Flugh&fen machen es und der Wiener Flughafen kann es
jetzt auch: Larmabhangige Entgelte werden als finanzielle Basis verwendet, um in
spaterer Folge bei Umweltschutzmal3nahmen zur Deckung der Kosten herangezo-
gen zu werden. Dadurch kdnnen passive UmweltschutzmalRnahmen umgesetzt und
ein langfristiger Beitrag zur Anrainerzufriedenheit geschaffen werden. Auch fir den
Salzburger Flughafen ware das ein optimaler Lésungsansatz und erstrebenswert.
Doch wo liegt das Problem? Die Salzburger Flughafen GmbH ist als Flughafenbe-
treiber an das 0sterreichische Flughafenentgeltegesetz gebunden. Darin finden sich
Regelungen und Vorschriften, wie sich die verschiedenen Entgelte zusammensetzen
und gegebenenfalls auch verandern kénnen.

Aus den Erkenntnissen der Studie kénnen neben der Darstellung verschiedener
Larmgebuhrenmodelle auch der Status Quo und mdgliche Losungsansatze abgelei-
tet werden. Es drangt sich die Frage auf, wie der Salzburger Flughafen auf Basis der
derzeitigen Rechtslage larmabhangige Entgelte einfihren kann. Derzeit gibt es keine
Moglichkeit, durch larmabhangige Entgelte eine finanzielle Basis zB fir einen Um-
weltfonds zu schaffen. Somit kann der winschenswerte Ansatz des Verursachungs-
prinzips nicht verwirklicht werden und larmintensive Lfz missen auch zukinftig kei-
nen Beitrag dazu leisten, Anrainern in Flughafennahe entsprechende Lésungen zur
Verfuigung zu stellen. Eine Moglichkeit besteht eventuell dann, wenn es behordliche
Verpflichtungen bzw. Vorschriften gibt, die die Einfihrung dieser Entgelte rechtferti-
gen. Doch bis dahin gilt: Es darf keine zusatzliche Einnahmequelle geschaffen wer-
den.

Ein weiterer Ansatz, der von einigen Flughafen verfolgt wird, sind tageszeitabhangige
Zuschlage etwa zu Randzeiten oder wahrend der Nachtstunden. Gem. FEG handelt
es sich dabei um eine Anderung der Flughafenentgelte (Anlage Z 4 leg cit). Dabei
stellt sich die Frage, wie Tarife umverteilt werden kdnnen — das wirde jedenfalls wei-
tere Informationen, Berechnungen und vor allem statistische Grundlagen benétigen.
Festgehalten werden muss, dass bei den analysierten Flughafen die tageszeitab-
hangigen Zuschlage jeweils auf die larmabhangigen Entgelte erhoben werden.

Abschliel3end lasst sich feststellen, dass weitere behordliche Schritte notwendig sind
und erst dann Uberlegungen hinsichtlich eines Larmgebiihrenmodells fir den Salz-
burger Flughafen spruchreif werden.
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