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Gastartikel

LARMENTGELTE MIT
AUGENMASS NUTZEN

,Larmabhangige Entgelte haben sich in Deutschland bereits in den 19/0er
Jahren etabliert. Die entsprechenden LLarmzuschlage sollen fur die Airlines An-
reize schaffen, moglichst leise Flugzeuge einzusetzen. Das Prinzip ist einfach: Je
lauter ein Flugzeugtyp, desto hoher sind die Entgelte, die eine Fluggesellschaft
bezahlen muss. Damit sollen die Anwohner von Flughafen vor Fluglarm entlastet
werden. Unsere Flughafen sind bei dem Thema weltweit Vorreiter.

LARMBETROFFENE IM VERKEHRSTRAGERVERGLEICH
Ergebnis der Larmkartierung des Umweltbundesamtes
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Doch damit dieses Anreizprinzip weiterhin Wirkung zeigt,
dirfen die Stellschrauben in den Entgeltordnungen nicht
Uberdreht werden. Zu hohe Belastungen mit Larmentgelten
wirken sogar kontraproduktiv: Sie schopfen Ertrége ab, die die
Fluggesellschaften dringend fiir die Anschaffung moderner
und leiserer Flugzeuge bendtigen. Diese Investitionen sind
erheblich. Deutsche Fluggesellschaften haben 210 Flugzeuge
bestellt - zu einem Listenpreis von insgesamt 42 Milliarden
Euro. Geld, das zunachst verdient werden muss. Darliber
hinaus haben Fluggesellschaften in den letzten Jahren mehr
als 800 Millionen Euro bereitgestellt, um beispielsweise
Wohnungen mit schallisolierenden Fenstern und Rollladen-
kasten auszustatten. Alle diese Investitionen zahlen auf den
Larmschutz ein und sind wichtig fir ein gutes Miteinander
aller Beteiligten an einem Flughafen-Standort.

Weitere Spreizung der Gebiihren noch zielfiihrend?
Larmabhangige Entgelte werden auch tageszeitlich in unter-
schiedlicher Hohe berechnet. Die Spreizung ist dabei schon
heute betrachtlich. So ist der ldrm- und zeitabhangige Anteil
an den Entgelten an den meisten Flughafen um 22 Uhr schon
heute doppelt so hoch wie tagsliber. An den wenigen Flug-

hafen, an denen lberhaupt noch nachts geflogen werden
darf, liegt der Faktor fiir eine Spreizung bei 3, 4 oder sogar

5. Eine weitere Verscharfung dieser Spreizungen kann keine
wirksamen Anreize fur die Airlines setzen. Denn zum einen
missen Flugzeuge viele Jahre von einer Fluggesellschaft
geflogen werden, bis sich ihre Anschaffung amortisiert hat,
und zum anderen sind haufig Gberhaupt keine leiseren Flug-
zeuge bei den Herstellern verfligbar. Steigen die Larmentgelte
dennoch, erhdhen sie nur das Geblhrenaufkommen beim
Flughafenbetreiber.

Aufsichtsbehorden gefragt

Ich denke, dass die Genehmigungsbehdorden hierauf verstarkt
ein Augenmerk legen und einen realistischen und finanzier-
baren Interessenausgleich sicherstellen sollten. Flughafen-
betreiber dirfen das Instrument Larmentgelte nicht als Hebel
flr Zusatzeinnahmen nutzen - zumal Airlines in den meisten
Féllen die Kosten fir den passiven Schallschutz an den Flug-
hafen alleine schultern. Ebenso kritisch fir den Luftverkehrs-
standort Deutschland ist es, wenn iberhohte Geblhren bei-
spielsweise in den Tagesrandstunden fir faktische Betriebs-
beschrankungen missbraucht wirden.*

0’2 Mio.



