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Einschreiben mit Rickschein
An den

EU-Kommissar flr Verkehr
Herrn Siim Kallas

European Commission

200, Rue de la loi Berlaymont
B — 1049 Brussels

29. Oktober 2012

Verordnungsentwurf liber Regeln und Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf
Flughéfen
KOM (2011) 828 endg.; Ratsdok 18010/11

Sehr geehrter Herr Kallas,

der Vorschlag tiber Regeln und Verfahren fiir larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughafen

leistet in der vorliegenden Form keinen ernsthaften Beitrag, den stetig steigenden Fluglarm zu redu-
zieren. Wichtiger als Kapazitatssteigerung und Profit ist die Gesundheit der Blrger, zu deren Erhalt

die EU in der ,Charta of Fundamental Rights of the European Union“ verpflichtet ist.

In dem von der Luftfahrtindustrie erarbeiteten Verordnungsentwurf, der angeblich zur Harmonisierung
von Larmminderungsverfahren und somit zu einem ,umweltvertraglicheren Luftverkehr* beitragen soll,
geht es nur darum, Larmminderungsverfahren ausschlieRlich nach Gesichtspunkten der Kosteneffi-
zienz zu bewerten und Betriebsbeschrankungen wie Sperrstunden, Deckelung der Flugbewegungen,
Larmobergrenzen sowie Sperrungen fiur laute Luftfahrzeuge entweder zu verhindern oder aufheben
zu lassen. Die Folge sind Wettbewerbsvorteile flir Flugverkehrsanlagen in Ballungsgebieten durch
Ausschopfung der technisch max. moéglichen Kapazitat zum Nachteil der dort lebenden Blrger.

Wesentliche Kritikpunkte sind:

1. Die Werteordnung unserer Verfassung und der Europaischen Grundrechtecharta wird mit dieser
Verordnung, bei der Kosteneffizienz, Wettbewerbsfahigkeit und Ausreizung wirtschaftlicher Kapa-
zitdten im Vordergrund stehen, verkehrt: Die kdrperliche Unversehrtheit als eines der héchsten
Guter hat Vorrang vor privatwirtschaftlichen Interessen (s. Artikel 1 und 2 Abs. 1 der Grundrechte-
charta). Der Staat / die Union muss den Einzelnen vor Fluglarm schitzen.

2. Der Verordnung liegt der sogen. ,ausgewogene Larmschutzansatz” der ICAO (International Civil
Aircraft Organisation) zu Grunde (s. Zi. 3 und Art. 2 (3) und (6)). Dabei handelt es sich um Grund-
satze und Leitlinien, die von der ICAO beschlossen wurden, also von einer Organisation, die ein-
seitig die Interessen der Luftfahrt vertritt. Ein solcher Ansatz darf weder als ,ausgewogen*“ darge-
stellt, noch einer Verordnung, welche mafigeblich die Grundrechte insbesondere die Gesundheit
der EU-Blrger betrifft, zu Grunde gelegt werden.

3. Die vom Larm betroffenen Burger sind in den ,angehdrten interessierten Kreise® (S. 4 ff.) kaum
vertreten. Die Interessen-, Betroffenengruppen sind als gleichberechtigte Partner neben Kommis-
sionen und zustandigen Behorden zu behandeln und in der Verordnung an allen relevanten Stel-
len zu erganzen.

4. Larmbedingte Betriebsbeschrankungen Art. 4 Abs. 2 (d) sind gleichberechtigt zu behandeln mit
den MafRRnahmen nach a) bis c). Die Verordnung stellt stets primar auf die ,Kosteneffizienz* der
Larmminderungsmaflinahmen ab und nicht auf die Effizienz der larmmindernden Wirkung, wonach
Betriebsbeschrankungen ,nicht als erstes Mittel“ eingesetzt werden durfen.

5. Die ausschlieliche Verlagerung der Zustandigkeit flr Betriebsbeschrankungen und sonstige
Larmminderungsmaflnahmen auf die EU ist abzulehnen (Art. 7, 10, 11). Die Kommission wirkt bei
der Einfiihrung und der Kontrolle mit und kann Betriebsbeschrankungen aussetzen sowie samt-
liche Vorgaben spater noch andern. Nationale und regionale Malinahmen zur Fluglarmminderung
(Betriebsbeschrankungen, Larmobergrenzen und maximale Anzahl von Fliigen) dirfen durch eine
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EU-Regelung lediglich weiter verscharft, aber auf keinen Fall aufgeweicht oder gar ausgesetzt
werden. Jeder Mitgliedstaat muss die Moglichkeit haben, jederzeit nationale und regionale Mal}-
nahmen zur Fluglarmreduzierung zu beschlielen, umzusetzen und beizubehalten. Ein Klagerecht
der Betreiber wegen Wettbewerbsnachteilen durch ergriffene Larmminderungsmalnahmen ist
auszuschlieRen.

6. Die ,allgemeine Hintergrundstudie®, auf der die Verordnung beruht, ist vollig unzureichend und
ohne auffindbare Quellenangabe erwahnt (Zi. 27, auf der Homepage der GD MOVE nach einiger
Recherche nicht zu finden). Aber die wichtigste Schlussfolgerung dieser nicht nachzuvollziehen-
den Studie ist angeblich, dass ,die Einflhrung einer EU-Zustandigkeit flr Betriebsbeschrankun-
gen anerkannt wird.“ (Zi. 26) - auch das ist unbedingt zu hinterfragen.

7. Die Verordnung kann keine tatsachliche Harmonisierung bringen, da sie an ausschlaggebenden
Punkten keine oder vollig unzureichende Vorgaben enthalt. Weder das ,Larmminderungsziel” Art.
4 Abs. 1 (b) noch das festgelegte ,Umweltziel“ Art. 4 Abs. 5 ist fUr jeden Flughafen definiert.
Grenzwerte fir gesundheitsschadlichen Fluglarm und fir die max. Lautstarke von Einzelschall-
ereignissen sowie erforderlicher Handlungsbedarf, sind nicht enthalten. Ebenso bleibt die Bewer-
tung der ,quantifizierbaren Faktoren® fur Betriebsbeschrankungen gem. Anhang Il véllig offen.
Auch die Ahndung von Verstdlien gegen Larmminderungsmalnahmen wird nicht geregelt (s. Art.
5 Punkt 7).

8. Larmberechnung und Larmbewertung sind nach der Umgebungsrichtlinie 2002/49/EG vorzuneh-
men. Fir die Larmbewertung sind die neuesten Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung zwin-
gend anzuwenden.

9. Die Verordnung berlcksichtigt nicht, da Flugverkehrsanlagen in Ballungsgebieten grof3e Wettbe-
werbsvorteile gegenliber Fluganlagen in Randgebieten haben, jedoch die gréf3ten Larmprobleme
verursachen. Nur unter Berlcksichtigung dieses Aspektes, der strengere Auflagen und Beschran-
kungen fur Fluganlagen in Ballungsgebieten ermdglichen muf}, kann dieser Vorteil wieder ausge-
glichen werden, ansonsten wurde eine noch groRere Wettbewerbsverzerrung eintreten.

10. Die Wortwahl ist teilweise einseitig gefarbt: Hohe Larmpegel ,kénnen“ die Gesundheit beeintrach-
tigen, obschon nachgewiesen ist, dald das zwingend der Fall ist (Praambel Nr. 2) und Betriebs-
beschrankungen ,kénnen“ zur Larmverringerung beitragen, obwohl das zwangslaufig immer der
Fall ist (Praambel Nr. 6).

11. Art. 5 Abs. 7 ist zu erganzen: Einschlagige Informationen umfassen auch VerstéRe durch Abwei-
chungen von Flugrouten sowie Kriterien fir die Verkehrsaufteilung und -steuerung, soweit sie mit
Auswirkungen auf Larm und Umwelt verbunden sind.

12. Der Begriff ,Flughafenanwohner” ist durch ,Fluglarmbetroffene” zu ersetzen.

13. Die Bezeichnung ,Flughafen / -platz” ist zu andern in ,Flugverkehrsanlage” unter Einbeziehung
der An- und Abflugrouten. Diese schliel3t die Larmimmissionswerte bis zu einer festgelegten
Flughohe gegenlber dem Gelande ein.

14. Warum Verordnung statt Richtlinie? Bisher gibt es zum Thema Umwelt- / Fluglarm Richtlinien, die
von den Mitgliedstaaten mit bestimmten Ermessenspielraumen umzusetzen sind. Allein die Betrei-
ber (d.h. die Fluggesellschaften s. Zi. 18) fordern nun eine Verordnung anstelle einer Richtlinie.
Vorgeschobene Begriindung: Es ginge um eine ,Harmonisierung der Larmbewertungsmethode*
(Zi. 35), was aber nachweislich nicht Zweck der vorgeschlagenen Verordnung ist. Eigentlicher
Grund ist vermutlich, daf} die Betreiber aufgrund einer Verordnung selbst klagen kénnen, z.B.
wenn sie durch Larmminderungsmalfinahmen einen Wettbewerbsnachteil erleiden (siehe auch
Punkt 5. oben).

Wir bitten Sie zu prifen, ob der Zweck ,Harmonisierung von Larmminderungsverfahren zu einem
umweltvertraglichen Luftverkehr” wie bisher durch Umwelt- / Fluglarm-Richtlinien erflllt werden kann
und diese einer Verordnung vorzuziehen. Sollte an dem Erlaf3 einer Verordnung festgehalten werden,
bitten wir Sie den Vorschlag der Verordnung zu Uberarbeiten und die aufgefuhrten Kritikpunkte zu
berlcksichtigen.

Mit freundlichen Griif3en
Wohnen und Umwelt im Taunus e.V.

Joachim Schmidt Hilde Berger-Muller

Vorstand Vorstand



