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Einführung UBA-Projekt
Lärmabhängige Landeentgelte

Ziel: Entwicklung eines wirksamen lärmabhängigen Entgeltmodells zur 
Verminderung der Lärmbelastung an deutschen Verkehrsflughäfen

Vorgehensweise (bzw. Arbeitspakete)

Beschreibung der wichtigsten nationalen und internationalen 
Entgeltsysteme 

Klärung der rechtlichen Voraussetzungen und Rahmenbedingungen

Beurteilung der Anreizwirkung (Bewertungsphase)

Erarbeitung eines praxisgerechtes Entgeltsystem 
(Ausgestaltungsphase)

Beurteilung der Auswirkung des neuen Modells in Form von 
Wirkungsanalysen (verkehrlich, ökologisch, ökonomisch)



Begriffsabgrenzungen
Lärmabhängige Landeentgelte



Rechtliche Rahmenbedingungen

Ziel: Rechtlich konforme Ausgestaltung S/L-Entgeltsystem

Berücksichtigung internationales Luftverkehrsrecht

Standards und Empfehlungen der ICAO

z.B. Diskriminierungsverbot, Kostendeckungsprinzip, Konsultationsprinzip

Bilaterale Luftverkehrsabkommen

Europäisches Gemeinschaftsrecht

Richtlinienvorschlag KOM(2002)683 zu Lärmentgelten

Richtlinie 2002/30/EG Betriebsbeschränkungsrichtlinie

Marktzugangsverordnung

Deutsches Recht

Zivil- und kartellrechtliche Vorgaben



Status-quo Analyse (Bsp. Kurzstrecke)



Status-quo Analyse (Bsp. Langstrecke)



Status-quo Analyse
Kostenstruktur Airlines



Bewertung:
Veränderung der S/L-Entgelte (Bsp. FRA)

Entgeltordnung ab 1. Jan. 2006 (nachts = Kernzeit)
(inkl. Schallschutzentgelt bzw. Lärmzuschlag)
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Bewertung: Verteilung der
Flugbewegungen 22-6 (Bsp. FRA)

Quelle: 193. FLK am 8. Feb. 2006



Bewertung Entgeltmodell

+ Unterscheidung zw. Start und Landung 

+ Ausgestaltung der Lärmkategorien anhand Messungen vor Ort 

+ Stärkere Ausdifferenzierung der Entgelte im Gegensatz zur üblichen 
„Bonusliste“

+ Trennung zwischen Tag und Nacht 

+ Trennung zwischen masse- und lärmabhängigen Anteilen des S-/L-
Entgelts

+ Adressierung von „Problemflugzeugen“ (Bsp. FRA Kategorie 6 + 7)

- Differenzierung z.T. nicht ausreichend (Bsp.  FRA Kategorie 1)

- Spreizung der Entgelte nicht ausreichend

- Beleg für Effekte aufgrund Entgeltordnung nicht identifizierbar



Szenarioentwicklung

Ausgestaltung alternativer S/L-Entgeltsysteme, die die Wirksamkeit 
v.a. zur Lärmreduzierung erhöhen

Randbedingungen und Eingangsgrößen abgestimmt mit Auftraggeber

Szenarien berücksichtigen Vorgaben zur Struktur und Höhe der S/L-
Entgelte aus damals aktueller Diskussion 

Ziel: Anhaltspunkte für ein praxistaugliches Entgeltsystem



Szenario I:
EU-Richtlinievorschlag KOM(2002)683

Geänderter Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments 
und des Rates über die Festlegung eines Gemeinschaftsrahmens für 
Lärmentgelte ziviler Unterschallflugzeuge - KOM(2002) 683 -

Ziel: Gemeinschaftsweites System mit Transparenz, Gleichbehandlung 
und Kalkulierbarkeit statt Entgeltsysteme mit unterschiedlichen 
technischen Parametern (siehe auch ICAO-Grundsätze)

Lärmentgelt: Spezielle Lärmabgabe, die sich auf die Zertifizierungspegel 
der Luftfahrzeuge zur Deckung der Lärmschutzkostem oder die Förderung 
des Einsatzes lärmarmen Fluggeräts bezieht 

Empfehlung der ECAC (Arbeitsgruppe TANC)

Anwendungsbeispiel: Flughafen Stockholm-Arlanda als „noise-charge“

Richtlinienvorschlag wurde zurückgezogen!



Szenario I:
EU-Richtlinievorschlag KOM(2002)683



Szenario I:
EU-Richtlinievorschlag KOM(2002)683

– geringere Spreizung als bestehendes Modell FFM

– keine Berücksichtigung der Lärmbetroffenheit

– Keine (direkte) Berücksichtigung Anzahl der Flugbewegungen

– geringe Praxiserfahrung (Ausnahme: Stockholm-Arlanda)

– komplexe Berechnungsformel

– Ober- und Untergrenze innerhalb der speziellen Lärmentgelte

o zertifizierte Lärmmesswerte

+ Aufkommensneutralität möglich (ICAO)

+ Einheitlichkeit

+ Differenzierung  Flugzeugtypen, An- und Abflug (+Tageszeiten) 

⇒ Keine weitgehende Anreizwirkung im Sinne eines vorsorgenden 
Lärmschutzes zu erwarten (anhand der vorliegenden Erkenntnisse)!



Szenario II:
Externe Lärmkosten

Eingangsdaten aus RDF-Gutachten „Ermittlung externer Kosten des 
Flugverkehrs am Flughafen Frankfurt/Main“ (Bearbeiter: Uni Stuttgart, IER)

Berücksichtigung marginale Externe Kosten des Lärms

Differenzierung nach Flugzeugtypen, Tageszeit, Betriebsrichtung,
Abflugroute

Wirkungsanalyse über Vergleich der Entgeltordnung FFM (Lärmzuschläge) 
mit marginalen Externen Kosten für typische Flugzeugmuster 



Szenario II:
Externe Lärmkosten
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– geringe Spreizung (noch geringer als bei EU RL-Vorschlag)

– keine Praxiserfahrung

– geringe Flexibilität Eingangsdaten (Aktualisierung sehr aufwendig)

– Methodik zur Berechnung der Grenzkosten des Lärms

+ Differenzierung  Flugzeugtypen, An- und Abflug + Routen, Tageszeit 
individuell für jeden Flughafen

+ einfache, nachvollziehbare Berechnungsformel

+ Berücksichtigung der lokalen Lärmbetroffenheiten

+ Aufkommensneutralität möglich (ICAO)

⇒ Keine weitgehende Anreizwirkung im Sinne eines vorsorgenden 
Lärmschutzes zu erwarten (anhand der vorliegenden Erkenntnisse)!

Szenario II:
Externe Lärmkosten



Empfehlungen und Schussfolgerungen (Teil I)

Die Studie zeigt die Notwendigkeit einer harmonisierten 
Weiterentwicklung dieses Instruments, um transparent und 
nachvollziehbar eine Anreizwirkung erzielen zu können

Abschließende Bewertung der Effektivität lärmbezogener 
Flughafenentgelte anhand der öffentlich zugängigen 
Verkehrsstatistiken und/oder der Lärmmessungen/-berechnungen 
derzeit schwierig 

Wesentliche Ursache: Überlagerung der Wirkung der 
Landeentgelte mit der Wirkung anderer Faktoren und Lärmschutz-
Maßnahmen (z.B. Nachtflugbeschränkungen)



Empfehlungen und Schussfolgerungen (Teil II)

Ziel:Stärkung der Anreizwirkung (zur Umflottung und Verlagerung)

Stärkung der Finanzierungsfunktion (für Lärmschutz)

Stärkung der kommunikativen Wirkung (v.a. Lärmbetroffene)

Elemente: Harmonisierung der Bemessungsgrundlage (z.B. LAmax)

Tageszeitliche Differenzierung (mindest. Tag und Nacht)

Spreizung der Entgelte (progressive Ausgestaltung)

Dynamisierung der lärmabhängigen S-/L-Entgelte

Berücksichtigung der Betroffenheiten (Bsp. Externe Kosten)

Beseitigung des Defizits an Transparenz und Dokumentation
(z.B. Monitoring)



Aktuelle Entwicklungen der Entgeltordnung
am Flughafen Frankfurt

Neustrukturierung der Lärmkomponente ab 2008 (zusammen mit der 
Einführung eines Emissionsentgelts)

Klassifizierung der Flugzeuge wurde aktualisiert; Neu-Einführung der 
Lärmklasse 0 zur Differenzierung bei lärmärmeren Fluggerät

Spreizung der Entgeltsätze zwischen Nachtrandzeit und Nachtkernzeit 
wurde auf 25 % erhöht



Vielen Dank für Ihre Aufmerksamkeit!

Ho Yeol Ryu, Flughafen, 2005.


