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Erlauterungen zu Flachstartverfahren,
Larmpausen und Larmobergrenze

Anja Wollert, LL.M.

Geschaftsfuhrerin der Fluglarmkommission Frankfurt
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1. Hintergrund

Seit Jahrzehnten ist Frage umstritten , ob flacheres oder steileres
Starten zu weniger Fluglarm fthrt. Grundsatzlich fuhrt flacheres Starten
unter dem Flugpfad zu mehr, im weiteren Umfeld zu weniger Fluglarm. Im
FFR und in FLK deshalb darauf verstandigt , dass kein Verfahren
pauschal gefordert werden kann, sondern entsprechend der
Siedlungsstruktur bewertet werden muss.

Lufthansa andert standardmalfiges Abflugverfahren in Deutschland
zum 1.2.2013. Dabei wird Cutback anstelle von bisher in 1.500 Ful3 in
1.000 FuR3 gesetzt. Grund: weniger Kerosinverbrauch , grof3ere
Wartungsintervalle fur Triebwerke. Aufgrund einer Sicherheitswarnung
wird Anderung bereits eine Woche spater wieder ausgesetzt

Behebung des technischen Problems. Lufthansa informiert auf 220.
FLK-Sitzung am 24.4.2013 tber Anderung des Cutbackse tzens
deutschlandweit ab 1.6.2013. Keine vorherige Beratun g der
Kommission . Einigung zwischen DLH und FFR, Mal3ihahme mit
einjahrigem Monitoring zu begleiten.
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2. Was geschieht? Anderung der Schubreduktionshohe

Ho6he in Fuld
1.500 +
Schubreduktion
(Cutback)
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2. Was geschieht? Anderung der Schubreduktionshohe

 Beim Abflug steigt ein Flugzeug nach dem Abheben Ublicherweise
zunachst bis auf eine bestimmte Hohe mit ausgefahrenen
Landeklappen und konstanter Geschwindigkeit. Dazu wird bei
modernen Flugzeugen in der Regel nicht der maximal verftigbare,
sondern ein reduzierter Startschub (Startleistung) genutzt.

 Bei Erreichen einer ersten Zielhohe wird der Schub der Triebwerke auf
Steigschub (Steigleistung) verandert.

« Der Ubergang von Start- auf Steigleistung (Schubreduktion) wird
Cutback genannt.

* Im weiteren Verlauf des Abflugs muss das Flugzeug beschleunigen,
um die Klappen einfahren und anschlie3end mit einer hoheren
Geschwindigkeit auf die Reiseflughdhe steigen zu konnen.
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3. Einjahriger Probebetrieb

e Zeitraum Probebetrieb 1.7.2013 bis 30.6.2014

« Anderung des Cutbacksetzens innerhalb von Deutschland nur in Frankfurt
und hier nur auf Abfligen von der Startbahn West (alle
Abflugstrecken)

* Alle Flugzeugtypen der DLH ,Classic”-Flotte (Passagierbeférderung im
Linienflugbetrieb, nicht City oder Cargo)

 FAQ Cutback FFR: http://www.forum-flughafen-
region.de/fileadmin/files/FAQs/FAQ Cutback final.pdf
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. Monitoring - Aufbau

Durchftihrung des Monitorings  und Auswertung durch FFR / UNH,;
alle Daten, Graphiken und Auswertungen: UNH, Fraport AG, DLR

Vergleich der FANOMOS-Daten flr alle Starts von der Startbahn
West DLH ,Classic“-Flotte

6 Monate Untersuchungszeitraum:
0 Zeitraum ZAl: 01.08.2012 bis 31.01.2013
0 Zeitraum ZA2:01.08.2013 bis 31.01.2014

Um moglichst viele andere Einflussfaktoren auszuschliel3en, wurden
Abflige unterschieden nach Flugzeugtyp , konkretem Abfluggewicht,
Destination
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4. Monitoring - Aufbau

* 12 Flugzeugtypen untersucht, 3 beispielhaft dargestellt
Flugzeugtypen - Destinationen: :

A319 EBBR, EDDM
A321 EGLL, LEBL, EDDM LOWW

A320 EGLL, EDDM, LHBP
333 DNAA, DNMM, OEJN, OM

A343 SBGL, OKBK A346 SKBO, :

B733 LFLL, LSZH, LKPR
B735 LSGG, EDDC B738 DGAA, OEDF (Nicht LH)
B744 SAEZ, SBGR, VABB 748 VIDP, VOBL

e Filterung und Auswertung der Abfliige der Messerergebnisse Messstationen
der Fraport AG: MP 51, 52, 55, 57, 71, 72 und 77



r'% |. Flachstartverfahren
e

4. Monltorlng Aufbau
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4. Monitoring — Ergebnisse (226. FLK-Sitzung 29.7.14 )
a) Kategorie Medium: A 320 - Steigprofil auf Konig kurz

Steigprofile: cutback-Hohe 1500 ft zu 1000 ft A320 S-SID
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4. Monitoring — Ergebnisse

a) A 320 nach London Heathrow
Flughdhe und Geschwindigkeit am Tor 51/52
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4. Monitoring — Ergebnisse
a) A 320 nach London Heathrow
Flughohe und Geschwindigkeit, Statistische Auswertung am Tor 51/52

Mittelwert 4046,10 4032,53 232,23 567 231,82 419
95% Konfidenzintervall Untergrenze T 05 231,11 231,00

des Mittelwerts Obergrenze 409568 4071,01 233.34 232,64

5% getrimmtes Mittel 4024,60 4019,25 232,30 231,61

Median 3965,96 3970,18 232,13 231,19
Standardabweichung 536,466 557,900 12,056 11,921
Minimum 2695 2799 166 178

Maximum 5961 5954 280 276
Spannweite 3266 2155 114 99
Interquartilbereich 710 813 14 15

Schiefe ,608 2115 357 ,086 -,460 115 ,183 ,086
Kurtosis 370 ,229 -,307 72 3,688 229 1,152 72

Quelle: FFR/ UNH 11
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4. Monitoring — Ergebnisse
a) A 320 Mittlere LAS*, max** und Standardabweichung
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m A320 London Heathrow 2012 [430] SEEsp A320 London Heathrow 2013 [467]
® A320 Budapest 2012 [245] 0 A320 Budapest 2013 [162]
M A320 Miinchen 2012 [275] 0 A320 Miinchen 2013 [500]

* LAS = Schalldruckpegel, gemessen mit der Frequenzbewertung ,A" und der Zeitbewertung ,S*
** |LAS, max = Maximalwert innerhalb eines Messzeitintervalls

Quelle: FFR/ UNH 12
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4. Monitoring — Ergebnisse
b) Kategorie Heavy: A 330 - Steigprofil auf ANEKI (RID)

Steigprofile: cutback-Hohe 1500 ft zu 1000 ft A330 ANEKI
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4. Monitoring — Ergebnisse
b) A 333 nach Abuja / Nigeria
Flughdhe und Geschwindigkeit am Tor 51/52
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4. Monitoring — Ergebnisse
b) A 333 nach Abuja / Nigeria
Flughohe und Geschwindigkeit, Statistische Auswertung am Tor 51/52

Mittelwert 2840,76
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16,710 2492,28

95% Konfidenzintervall Untergrenze ,
2873,76

des Mittelwerts Obergrenze

5% getrimmtes Mittel 2830,69
Median 2817,06
Standardabweichung 213,994
Minimum 2351
Maximum 3629
Spannweite 1277
Interquartilbereich 250
Schiefe ,793
Kurtosis 1,356

Quelle: FFR/ UNH
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Monitoring — Ergebnisse
A 333 Mittlere LAS*, max** und Standardabweichung

Mittlere LAS,max [dB]
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Messpunkt
M A333 Ikeja, Nigeria 2012 [151] A333 Ikeja, Nigeria 2013 [154] W A333 Abuja, Nigeria 2012 [155]

@ A333 Abuja, Nigeria 2013 [157] B A333 Abu Dhabi 2012 [101] [0 A333 Abu Dhabi 2013 [107]

@ A333 Jeddah (Saudi-Arabien) 2012 [100] 0 A333 Jeddah (Saudi-Arabien) 2013 [129]

* LAS = Schalldruckpegel, gemessen mit der Frequenzbewertung ,A" und der Zeitbewertung ,S*
** |LAS, max = Maximalwert innerhalb eines Messzeitintervalls

Quelle: FFR/ UNH
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4. Monitoring — Ergebnisse
- Steigprofil auf Konig kurz

c) Kategorie Super: A 380
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4. Monitoring — Ergebnisse
c) A 388 nach Johannesburg
Flughdhe und Geschwindigkeit am Tor 51/52
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4. Monitoring — Ergebnisse
c) A 388 nach Johannesburg
Flughohe und Geschwindigkeit, Statistische Auswertung am Tor 51/52

Mittelwert 2387,76 10,254 2108,01 ,841 207,52 672 22411 ,864
95% Konfidenzintervall Untergrenze 2367,51 2072,73 206,19 222,40

des Mittelwerts Obergrenze 2408,01 2143,28 208,84 225,81

5% getrimmtes Mittel 2386,35 2097,40 207,30 224,59

Median 2382,30 2092,34 207,12 224,80
Standardabweichung 131,320 211,099 8,603 10,219
Minimum 2014 1681 188 165

Maximum 2777 3118 233 248
Spannweite 762 1437 45 83
Interquartilbereich 193 229 12 i

Schiefe i ,190 1,090 ,205 S35 ,190 -1,565 ,205
Kurtosis -,045 377 3,353 407 -,082 B30T 7,688 407

Quelle: FFR/ UNH
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4. Monitoring — Ergebnisse
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c) A 388 nach Singapore

Flughdhe und Geschwindigkeit am Tor 71/72
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4. Monitoring — Ergebnisse
c) A 388 nach Singapore
Flughohe und Geschwindigkeit, Statistische Auswertung am Tor 71/72

Mittelwert 264864 11912 2669,38 193,95 196,44

95% Konfidenzintervall Untergrenze 2629, J,33 191,66 194,35

des Mittelwerts Obsrgrerzs, | [2672.22 269942 196,24 198 54

5% getrimmtes Mittel 2647,26 2672,88 193,61 196,25

Median 2635,00 2672,00 192,56 196,63
Standardabweichung 133,182 169,736 12,928 11,821
Minimum 2375 2116 171 171

Maximum 3173 3087 233 226
Spannweite 798 971 62 55
Interquartilbereich 173 193 21 18

Schiefe ,393 217 -,331 217 ,304 27 ,199 217
Kurtosis ,942 ,430 ,813 430 -,462 430 -535 ,430

Quelle: FFR/ UNH

21
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4. Monitoring — Ergebnisse

c) A 388 Mittlere LAS*, max**

und Standardabweichung
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* LAS = Schalldruckpegel, gemessen mit der Frequenzbewertung ,A" und der Zeitbewertung ,S*

** |LAS, max = Maximalwert innerhalb eines Messzeitintervalls

Quelle: FFR/ UNH
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. Monitoring — Zusammenfassung FFR/UNH

Gesamt: Pegelunterschiede zeigen nur geringe Untersc  hiede
zwischen Messungen : meist nur wenige Zehntel bis zu 1dBin
beide Richtungen, sowohl unter dem Flugpfad als auch seitlich
davon

Unterschiede liegen fast immer — z. T. weit — innerhal b des
Bereichs der Standardabweichung (Streubreite der Werte rund um dessen Mittelwert =

durchschnittliche Entfernung aller gemessenen Werte vom Durchschnitt)

Bei Medium-Flugzeugen (z. B. A320) ist Cutback-Verfahren in
beiden Varianten vor Erreichen von Siedlungsgebieten
abgeschlossen.

23
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4. Monitoring — Zusammenfassung FFR/UNH

Bei Heavy-, und Super-Flugzeugen (A330 und A380) fol gende
Unterscheidung:

Abfliige nach Studen (ANEKI) — Messstellen 57,51,52,55

Messpunkte decken den Bereich des Hohenunterschieds gut ab

Messpunkt 57 zeigt bei Heavies tw. Pegelverringerungen bis zu 3dB;
Grund ist mglw., dass Messpunkt sich zwischen 1000ft und 1500ft befindet,
d.h. seitlich vom Flugpfad wirken sich sowohl die niedrigere H6he als auch
der niedrigerer Schub aus (Minderung entspricht hier generell der
Prognose von Isermann).

Abflige nach Osten (Konig kurz) — Messstellen 57,77,71,72

Zeitpunkt & Position, die zum gré3ten LAmax an Messstelle 57 gehoren,
sind wg. Kurvenflug nicht eindeutig definiert.

Manche der schweren Interkont-Flugzeuge fliegen zwar 1000ft-Cutback,
wg. der Hohenrestriktion bzgl. Egelsbach  (2500ft nach Kurvenflug) wird
aber der Steigflug kontinuierlich fortgesetzt.

24
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4. Monitoring — Zusammenfassung FFR/UNH

Die Restriktionen auf Konig kurz tberlagern die Vorgaben des geanderten
Cutbacksetzens. Das UNH stellt fest, dass auf fast allen anderen
Abflugstrecken am Frankfurter Flughafen ebenfalls Restriktionen (wie
Steiggradienten) festgelegt sind, ausgenommen Abflige von Startbahn
West nach Stiden und Stdwesten sowie 07 N lang.

Eine kursorische Betrachtung bei Ubertragung der Messpunkte auf
andere Abflugstrecken am Flughafen Frankfurt gibt k eine Hinweise
auf mdgliche grundsatzlich andere Ergebnisse.

Eine Ubertragbarkeit auf andere Standorte ist nicht mog| ich, da die
jeweilige Situation — Definition der Flugverfahren mit Hohen- und
Geschwindigkeitsbeschrankungen sowie die Lage und Struktur der
betroffenen Siedlungsflachen zu beachten  ist.

25
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4. Monitoring — Zusammenfassung FFR/UNH

Flérsheim

am Main

7= n ‘_ »
§ !
/ AT 7 §_MP 2
s i TS =
‘- 67
/ GroB-Gerau \ o
- =/ i | Xq
st ~— 1 |
tim 1 4 ‘ ~ - . Vil allasas At an e N .“ g

Auf der Sudumfliegung gilt: ,,Cross 10.1 DME FFM at 2500 or above“
Zusatzlich in der ersten Kurve eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 185 Kt
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usammenfassung FFR/UNH
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. Fur den Weg nach Norden (TABUM) mit dem Designator G gilt: ,Cross 9.6 DME TAU at 4400 or above.”
. Fur den Weg nach Westen (MASIR) gilt: ,»Cross 13.7 DME FFM at 3600 or above.”
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4. Monitoring — Zusammenfassung FFR/UNH
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5. Votum FLK, 226. Sitzung am 9.7.2014

Fur Starts auf Startbahn West auf Datengrundlage nach einem Jahr
Probebetrieb keine signifikanten Anderungen bei

Larmeinwirkungen in besiedelten Gebieten im Umfeld der Startbahn
West zu erwarten

Aufgrund von Restriktionen wirkt  sich Cutback voraussichtlich nur
auf zwei Abflugstrecken am FH Frankfurt aus (N 07 lang und Starts
von Startbahn West in Richtung Stden/Sudwesten).

Noch stabilere Erkenntnisgrundlage erforderlich, de shalb:

— Zeitliche Ausweitung und mdgliche Optimierung der L age der
Messeinrichtungen / bzw. Erganzung durch Kontrollme ssungen (z. B. in
Battelborn oder Gro3-Gerau

Keine Ubertragbarkeit auf andere Standorte , da andere
Siedlungsstruktur und Restriktionen, jeweils vor Ort zu prifen!

Bleibt bei Grundsatz, dass das jeweils larmgunstigst e Verfahren
anzuwenden ist!

29
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6. Entscheidung Lufthansa, PM vom 10.9.2014

Deutschlandweite Einfuhrung des geanderten
Cutback-Verfahrens ab 10.9.2014

30
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1. Hintergrund

Hessischer Koalitionsvertraq

,Dazu gehoren insbesondere Entlastungen in den Stunden von 22 bis 23
Uhr und 5 bis 6 Uhr. Ziel ist es, regelmal3ig zu Larmpausen von sieben
Stunden in der Nacht zu kommen . Die Koalitionspartner halten dies
durch den abwechselnden Verzicht auf die Nutzung einzelner Bahne n
iIn den genannten Zeiten fur moglich und wollen dies gemeinsam mit der
Fraport und der DFS so schnell wie mdglich realisieren. Die

Koalitionspartner werden unverzuglich entsprechende Initiativen ergreifen.

Fur den Fall, dass dieses Ziel (siebenstiindige Nutzungspausen) nicht in
angemessener Zeit erreicht wird, behalten sich die Partner Initiativen

fir eine entsprechenden Plananderung bzw. modifiziert e
Betriebsgenehmigung vor.”

31
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1. Hintergrund

Entwicklung von 5 Modellen durch eine Arbeitsgruppe des HMWEVL mit
Fraport, DFS, DLH.

Vorstellung der 5 Modelle durch Minister Tarek Al-Wazir auf gemeinsamer
Sitzung der Fluglarmkommission Frankfurt und des Forum Flughafen und
Region am 12.9.2014

Erste Larmberechnung des FFR / UNH (im Auftrag des HMWEVL)
ebenfalls am 12.9.2014 vorgestelit.

Ziel: Einfuhrung Sommerflugplan 2015 (Ende Marz), aber:
ergebnisoffener Prozess im Hinblick auf Inhalt und Z eit

32
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2. Larmpausenmodelle

Methode: je 4 Varianten bilden 1 Modell

—
S — . et ——
— —-! e Ostbetrieb —1—**
% | —
_’l w— > ——— 22.23Uhr 5-6Uhr [
l e Westbetrieb e

Quelle: HMWEVL
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2. Larmpausenmodelle

Mindestanforderungen:

« Keine Einschrankung der Sicherheit

* Vereinbarkeit mit dem Planfeststellungsbeschluss

« keine simultanen An- und Abfliige auf einer Bahn

« keine Neueinfuhrung und keine Modifikation von Flugverfahren

34
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2. Larmpausenmodelle

Herausforderungen:

e Der Verkehrsmix fur Landungen friilh morgens hat sich ver andert, der
Heavyanteil betragt rund 80%

« Hierdurch steigt der einzuhaltende Sicherheitsabstan d zwischen den
Flugzeugen, die Landungen sind langsamer getaktet

* Die Kapazitat des alten Parallelbahnsystems ist fir Land ungen
zwischen 5-6 Uhr nicht mehr ausreichend  => Eine Entlastung der NW-
Landebahn ist deshalb morgens nicht realisierbar, nur abends
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3. FLK-Kriterien zur Prifung von Larmpausen

FLK-Sitzung am 24.9.2014:

Index- und Larmkonturen-Berechnungen fur aktuelle un
Verkehrszahlen:

d zuklnftige
— beide Betriebsrichtungen einzeln

— Morgen- und Abendstunde einzeln

— Hochbetroffene und erweitertes Kontrollgebiet

 \Vertrauensschutz zur Nutzung des Bahnensystems im Ausbaufall (4%
Landungen auf Centerbahn)

Pauseneffekt im Hinblick auf Wechsel des Betriebskonzepts ab 6 Uhr
bzw. vor 22 Uhr
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3. FLK-Kriterien zur Prifung von Larmpausen

* Nachhaltigkeit der Asnwendung der Modelle

« Kombinationsmadglichkeit mit larmarmen An- und Abflug verfahren
(Segmented Approach, DROps etc.)

« Anderungen des Larmschutzbereichs  (Baubeschrankungen,
Anderungen ober- und unterhalb 2 dB-Dauerschallpegel)

« Moglichkeit eines rollierenden Systems verschiedener Modelle
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4. Zeitliche Planungen der FLK

rﬁ: Il. Larmpausen

 Gemeinsame Arbeitsgruppe zwischen FFR und FLK nimmt aktuell

Berechnungen anhand FLK-Kriterien vor
aufgenommen

. Arbeit bereits am 25.9.2014

e Ziel: Beratung FLK Ende des Jahres 2014 / Anfang 20 15
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z"é} 1. Larmobergrenzen
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1. Hintergrund

Der zum Mediationspaket gehdrende Anti-Larm  -Pakt beinhaltete
bereits die Verstandigung auf eine Larmkontingentierung und die
Schaffung lokaler Larmobergrenzen.

Auf der Grundlage einer eigens durchgefiihrten wissenschaftlichen
Beurteilung durch das Regionale Dialogforum beschloss der
Landtag im Jahr 2007, ,dass der fur das Jahr 2020

prognostizierte Fluglarm eine Obergrenze darstellt, d le nicht
Uberschritten werden darf”, und beauftragte die Land esregierung,
,2geeignete Mal3nahmen zur Deckelung des Fluglarms zu

ergreifen”.
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-

1. Hintergrund

« im Jahr 2007 erlassene Planfeststellungsbeschluss zum
Flughafenausbau verschob das Thema aufgrund bis dato ungeklarter
Berechnungsmethoden zunachst in die Zukunft, eréffnete dabei jedoch
die Mdglichkeit, eine Larmobergrenze zukuinftig zu etab lieren.

e Hessischer Koalitionsvertrag, Jan. 2014

~Entsprechend der Empfehlungen der Mediation wird vereinbart, eine
Larmobergrenze flr den Flughafen Frankfurt einzufiinre n. Ziel ist es,
eine deutliche Larmreduzierung gegenuber den im
Planfeststellungsbeschluss prognostizierten Werten zu erreichen .“
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2. FLK-Sondersitzung am 3.9.2014

a) Vorstellung des LOG-Modells von Prof. Woérner

b) Vorstellung eines von der FLK in

. Vorsitzender des DLR

Auftrag gegebenen

Rechtsgutachtens zu den  ,Moglichkeiten  der  rechtlichen

Implementierung einer Larmobergrenze*
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3. Ergebnis Rechtsgutachten

« Anderung des Planfeststellungsbeschlusses aufgrund des Auflagenvorbehalts
Auflagenvorbehalt in PFB Nr. 3, A X1 5.1.4.3 mdglich:

,lIm Ubrigen bleibt die nachtragliche Festsetzung, Anderung o der
Erganzung von Auflagen und betrieblichen Regelungen vorbeh alten.
Dabei kann auch eine zusammenfassende Gewichtung unterschi edlicher
Larmbelastungen in der Umgebung des Flughafens in Gestalt e ines

Larmindexes berlcksichtigt werden.*

 BVerwG, Urteil vom 4.4.2012:
,Rn. 374: Im Ubrigen hat sich die Planfeststellungsbehorde in Teil A X
5.1.4 (S. 144 £.) des Planfeststellungsbeschlusses die nachtragliche
Festsetzung, Anderung oder Erganzung von Auflagen zum Schutz der
Bevolkerung vor Fluglarm vorbehalten. Dieser Vorbehalt entfaltet
drittschitzende Wirkung und schliel3t auch Mal3nahmen des aktiven
Schallschutzes ein.



lll. Larmobergrenzen
T g

3. Ergebnis Rechtsgutachten

Voraussetzungen, dass Nr. 3 nutzbar ist:

* Grundwertungen der Abwagung im PFB mussen Bestand haben
— Verkehrsfunktion, Hub-Funktion, Abwickelbarkeit 701.000 Bewegungen
— MalRnahme muss Ublichen rechtlichen Anforderungen gentigen
(Verhaltnismaldigkeit, Abwagungsfehlerfreiheit)

43



Tﬁ} lll. Larmobergrenzen

-

4. Fazit Rechtsgutachten

 Bewegungsgrenze 701.000 mdglich
— Vor Fertigstellung: Durch Land

- Nach Fertigstellung oder falls als wesentliche Anderung bewertet:
Antrag Fraport

 Bewegungsgrenze unterhalb 701.000 nicht moglich/erwartba r

e Larmobergrenze basierend auf Larmberechnung
Planungsflugplan fir 701.000 Bewegungen

— Durch Land mdglich, bei akustischer Definition muss aber
Verkehrsfunktion/Kapazitat sichergestellt bleiben

 Larmobergrenze mit Wert unterhalb des bereits abgewogenen
Larmwerts im PFB

— Durch Land moglich, wenn Verkehrsfunktionen nicht beeintrachtigt
werden

44



L

-

lll. Larmobergrenzen

4. Fazit Rechtsgutachten

Betriebsbeschrankungs-VO der EU ist zu beachten

Verfligbare Mdglichkeiten zur Minderung der Larmauswi rkungen
muissen ermittelt werden;

Voraussichtliche Kosteneffizienz ~ der Larmminderungsmal3nahmen
ist grundlich zu bewerten . Dabei sind andere Mal3nahmen bzw.
Kombinationen von MalRnahmen zuvorderst zu bertcksichtigen (Erlass
von Betriebsbeschrankungen ist ,nicht erstes Mittel “):

0 Reduzierung des Fluglarms an der Quelle;
o Planung und Verwaltung der Flachennutzung;
0 Betriebliche Verfahren zur Larmminderung.
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lll. Larmobergrenzen

4. Fazit Rechtsgutachten

Betriebsbeschrankungs-VO der EU ist zu beachten

EU-Verordnungen gelten in den Mitgliedstaaten direkt (Unterschied
zu RL). Deshalb keine deutschen Umsetzungsgesetze erforderlich.

VO wurde veroffentlicht am 12.6.2014

Verordnung selbst regelt, dass sie erst 2 Jahre nach
Veroffentlichung in Kraft  tritt, d. h. bis dahin gilt die bisherige
Rechtslage (d. h. alte Richtlinie mit deutschen Umsetzungsgesetzen)

Zusétzlich gibt es noch einen erganzenden Ubergangszeitraum von max. einem Jahr, wenn das vorausgegangene Konsultationsverfahren
noch andauert. Das soll hier nicht weiter verfolgt werden, da Ausnahmebestimmungen in der Regel bestritten werden und auch die Annahme
innerhalb des Jahres behindert werden kdnnte. Das sollte deshalb nur ein letzter Notanker sein.
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-

5. Zeitliche Planungen FLK

Beratung von Anforderungen an eine Larmobergrenze fir den Fl
Frankfurt auf 228. Sitzung am 10.12.2014

ughafen

47



Vielen Dank

far Ihre Aufmerksamkeit!
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