DE

Yo W e

% %

PAQRER ¢

%o %

EUROPAISCHE KOMMISSION

Briissel, den 1.12.2011
KOM (2011) 828 endgjiltig

2011/0398 (COD)

Vorschlag fur

VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

uber Regeln und Verfahren fur [armbedingte Betriebsbeschr &nkungen auf Flughafen
der Union im Rahmen eines ausgewogenen Ansatzes sowie zur Aufhebung der
Richtlinie 2002/30/EG des Europaischen Parlamentsund des Rates

{ SEK(2011) 1455 endgultig}
{ SEK(2011) 1456 endgiiltig}

DE



BEGRUNDUNG

KONTEXT DESVORSCHLAGS

Immer mehr EU-Blrger leiden unter dem von Luftfahrzeugen auf oder in der Nahe
von Flughé&fen ausgehenden Larm, insbesondere wahrend der Nacht. Zur Minderung
unerwlnschter Folgen ist daher eine aktive Larmbekdmpfungsstrategie notwendig.
Allerdings missen dabel die Interessen der betroffenen Biurger und andere Belange
sorgféltig gegeneinander abgewogen und die Auswirkungen auf die Kapazitat des
gesamten L uftverkehrsnetzes gebiihrend berticksichtigt werden.

Tabelle 1: Prognosen der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) tber die
von Fluglérm betroffenen M enschen in Europa (in Millionen) — ohne grundlegende
betriebliche und technische Verbesser ungen

Gerauschpegel /

2006 2016 2026 2036
Jahr

> 55 DNL 2,63 3,47 4,48 5,79

> 60 DNL 0,799 1,14 1,53 2,12

> 65 DNL 0,23 0,32 0,43 0,66
Betriebsbeschrénkungen konnen erhebliche Auswirkungen auf den Geschéfts- und
den Flugbetrieb haben, da sie den Zugang zu den Flughdfen einschranken.
Entscheidungen Uber 1&rmbedingte Betriebsbeschrankungen sollten daher kohérent,
durch Fakten untermauert und robust sein, damit sie von alen Beteiligten

mitgetragen werden kénnen.

3. Zur Gewdhrleistung der einheitlichen Anwendung von Larmminderungsmal3nahmen

auf Flughdfen hat die ICAO mit dem so genannten ,ausgewogenen
Larmschutzansatz* eine Reihe von Grundsatzen und Leitlinien beschlossen, die die
ICAO-Vertragsstaaten dazu auffordern,

o den Flugldrm durch die Auswahl einer aufgrund ortlicher Gegebenheiten
optimalen Kombination von Mal3nahmen zu mindern, und zwar durch (1)
Reduzierung des Larms an der Quelle (leisere Luftfahrzeuge), (2) optimale
Flachennutzung (Flachennutzungsplanung und -verwaltung in der Umgebung
von Flugh&fen), (3) larmmindernde Betriebsverfahren (besondere Start- und
Landebahnen, Strecken oder Verfahren) sowie (4) larmbedingte
Betriebsbeschrénkungen (z. B. Nachtflugverbote oder Aulerdienststellung
lauter Luftfahrzeuge);

. die kosteneffizienteste M al?nahmenkombination auszuwahlen;

Quelle: CAEP/8, Informationspapier 8: ausgedriickt als durchschnittliche Tag-Nacht-Gerduschpegel
(DNL) — Basdline-Szenario, ohne grundlegende technische oder betriebliche Verbesserungen, ICAO
European Regio.
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o larmbedingte Betriebsbeschrénkungen nur dann aufzuerlegen, wenn die
zustéandige Behorde anhand von Studien und Konsultationen feststellen konnte,
dass ein Lé&mproblem besteht und durch eine Betriebsbeschrankung
kosteneffizient gel 6st werden kann.

Ziel dieser Verordnung ist die enhetliche Anwendung léarmbedingter
Betriebsbeschrénkungen im Rahmen des , ausgewogenen Ansatzes' in der EU, so
dass das Risiko internationaler Rechtsstreitigkeiten fur den Fal, dass
Luftfahrtunternehmen aus Drittlandern von Larmminderungsmal3nahmen auf EU-
Flughdfen betroffen sind, deutlich reduziert wird. Darlber hinaus werden die
zustandigen Behorden besser in der Lage sein, die lautesten Luftfahrzeuge des
Flottenbestands auf3er Dienst zu stellen. Mit der vorgeschlagenen Verordnung wird
die Richtlinie 2002/30/EG aufgehoben, durch die es gelang, einen internationalen
Rechtsstreit zu beenden und erste Schritte zur Harmonisierung von
L armbekampfungsmalinahmen zu unternehmen, wobel unter anderem auch das
Problem der damals lautesten Luftfahrzeuge angegangen wurde. Das Instrument
muss alerdings an die aktuellen Erfordernisse des Luftfahrtsystems und das
zunehmende L armproblem angepasst werden.

Die Verordnung wird fur einen robusteren Larmbewertungsprozess sorgen. Alle
Schritte des Bewertungsprozesses werden klar préazisiert, damit der ausgewogene
Ansatz unionsweit einheitlicher angewendet werden kann. Der Vorschlag legt jedoch
keine Zielwerte fur Larmpegel fest, die weiterhin von nationalen und ortlich
geltenden Vorschriften abhangen. Vielmehr soll ein System geschaffen werden, das
dazu beitrégt, diese Zielwerte auf kosteneffiziente Weise zu erreichen.

Im Rahmen der ICAO unterstiitzt die EU aktiv die Entwicklung neuer Larmnormen
fur Luftfahrzeuge und investiert durch Rahmenprogramme und das Projekt ,, Clean
Sky“? in neue Technologien. Allerdings liegt die Zustandigkeit fur die
Flachennutzungsplanung und die zugehorigen L &rmschutz- und
K ompensationsprogramme auf nationaler oder kommunaler Ebene.

Larmmindernde Betriebsverfahren werden in unterschiedlicher Form auf allen
Flugh&fen angewendet: aus Larmschutzgriinden bevorzugte Strecken (z. B. Uberflug
der am geringsten besiedelten Gebiete), Schubkraftmanagement (zunehmende
Schubleistung fuhrt zu hoherem Gerduschpegel, ermoglicht aber auch steilere
Steigfllige) oder besondere Mal3nahmen am Boden (z. B. spezielle Rollwege bzw.
Start- und Landebahnen). Die EU leistet entsprechende Beitrdge mit ihren
Rechtsvorschriften zum einheitlichen européischen Luftraum, deren Ziel die
Festlegung umweltbezogener Leistungsziele fur Flugsicherungsorganisationen ist,
sowie den zugehorigen Forschungsprogrammen SESAR und ,, Clean Sky“.

Abbildungl  zeigt, dass  auf europaischen Flughdfen  vorrangig
Larmminderungsverfahren angewendet werden. Haufig gelten daneben aber auch
Betriebsbeschrankungen. Auf den 224 untersuchten EU-Flughéfen® gelten die

Die gemeinsame Technologieinitiative ,Clean Sky” ist eines der bisher groften europdischen
Forschungsprojekte. Das Budget betrégt schatzungsweise 1,6 Mrd. EUR, die im Zeitraum 2008-2013
von der Européischen Kommission und der Industrie zu gleichen Teilen aufgebracht werden.

Die Boeing-Datenbank ,, Airports with Noise Restrictions” ist offentlich zugénglich unter:
http://www.boeing.com/commercial/noise/listcountry.html. Obwohl derzeit nur 69 Flugh&fen unter die
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folgenden Beschrankungen: 116 mit Sperrstunden®, 52 mit Larmhochstwerten, 51
mit Beschrénkungen fur Luftfahrzeuge aufgrund der Kapitel-3-Larmnorm, 38 mit
Larmquoten und 7 mit Larmbudgets.

Abb. 1: Derzeit bestehende larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flugh&fen in Europa
(EU und Drittlénder)
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Quélle: Boeing-Datenbank
Anmerkungen

APU: reglementierter Betrieb des Hilfstricbwerks (Auxiliary Power Unit, APU) (zum Start der
Haupttriebwerke)

NAP: L armaktionsplan (Noise Action Plan)
Stg3-Ch3: AuRerdienststellung der lautesten Luftfahrzeuge, die lediglich die frihere ICAO-La&rmnorm
erfillen, siehe Beschreibung in Kapitel 3 des betreffenden ICAO-Anhangs.

o EU-Bestimmungen Uber 1armbedingte Betriebsbeschrankungen

9. Mit diesem Vorschlag soll der Grundgedanke des ausgewogenen Ansatzes der ICAO
gestérkt werden, indem dessen Sdulen enger miteinander verbunden und die
einzelnen Schritte des Entscheidungsprozesses bei der Erwagung von
Betriebsbeschrankungen geklart werden.

10. Die kohdrente Anwendung dieses Ansatzes durfte dazu flhren, dass die
kosteneffizientesten L ésungen gefunden werden, die auf die spezifische Situation des
jeweiligen Flughafens zugeschnitten sind. Bel der Bewertungsmethode wird auch
gebUhrend beriicksichtigt werden, inwieweit sich Larmminderungsmal3nahmen auf
das gesamte Netz auswirken.

Richtlinie fallen, werden noch weitere hinzukommen, deren V erkehrsaufkommen kiinftig noch weiter
steigen wird. Deshalb wurden in dem Uberblick 224 Flughafen beriicksichtigt.

Sperrstunden dienen der Einschrankung des Flugbetriebs fir einen bestimmten Zeitraum (l&rmbedingte
V erkehrsheschréankungen).
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11. Die aktuellen Vorschriften gelten fur etwa 70 europaische Flughafen mit mehr als
50 000 Bewegungen ziviler Unterschall-Strahlflugzeuge pro Kalenderjahr.

o Vereinbarkeit mit der Luftfahrtpolitik und anderen Zielen der Union

12. Die Initiative steht mit anderen Tellen der europdischen Luftfahrtpolitik und der
allgemeinen Umweltpolitik im Einklang.

13. Die européische Luftfahrtindustrie sollte in nachhaltiger Weise wachsen, bei der
wirtschaftliche, soziale und 6kologische Aspekte in einem ausgewogenen Verhatnis
zueinander stehen. Larmminderungsmaldnahmen konnen die Kapazitét des
Luftverkehrsnetzes am Boden und in der Luft erheblich beeintréchtigen. Durch den
Vorschlag werden die Larmminderungsmal3nahmen sowie die Anforderungen an
Flughafenkapazitat und Flugeffizienz im einheitlichen europaischen Luftraum und
die Einfuhrung einer leistungsbezogenen Regulierung im Flugverkehrsmanagement
stérker miteinander in Einklang gebracht. Der Vorschlag folgt dem Prinzip des Gate-
to-Gate-K onzepts.

14. Der Vorschlag wird zur Erstellung der nationalen Fluglarm-Aktionsplane beitragen,
die die Mitgliedstaaten aufgrund der Richtlinie 2002/49/EG beschlief3en missen.

2. ANHORUNG INTERESSIERTER K REISE UND FOLGENABSCHATZUNG
o Anhorung interessierter Kreise

Anhorungsmethoden, angesprochene Sektoren und allgemeines Profil der Befragten

15. Die wesentlichen Interessengruppen im Bereich Fluglarm und Luftverkehr sind die
in Flughafenndhe Iebenden und in lokalen Gemeinschaften zusammengeschlossenen
Birger sowie Flugh&fen, Luftfahrzeugbetreiber (mit Luftfracht als spezifischer
Nische), Luftfahrzeughersteller, lokale Behdrden (darunter auch Planungsbehdrden
mit Ubergeordnetem Wirtschaftsinteresse) und unabhangige Lémgremien. Diese
I nteressengruppen wurden ausfihrlich konsultiert:

o 2007 sammelte der externe Berater die Antworten auf Fragebdgen und fihrte
mit verschiedenen Interessengruppen Befragungen tber die Anwendung der
Richtlinie 2002/30/EG durch;

. 2008 fuhrte die Kommission eine offene Konsultation Uber Ansétze fir eine
Anderung der Richtlinie durch;

o 2010 wurde Kontakt zu alen Interessengruppen aufgenommen, die an der
Konsultation bereits mitgewirkt hatten, und der Kreis der Betelligten
ausgeweltet.

Zusammenfassung der Antworten

16. Die Mitgliedstaaten betonten, dass die Flexibilitét bei der Bewertung von
Larmproblemen aufrechterhalten und fir Ubergangsregelungen gesorgt werden
muss, damit Doppelarbeiten vermieden (z.B. Wiederverwendung von
Umweltprifungen) und die beiden Richtlinien 2002/30/EG und 2002/49/EG enger
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17.

18.

19.

20.

21.

aufeinander abgestimmt werden, so dass dieselben Bewertungen beiden Richtlinien
gerecht werden. Zudem wurde darauf hingewiesen, dass beim Einsatz von Methoden
und MalRnahmen dem internationalen Kontext Rechnung getragen werden muss.

Die Vertreter der lokalen Gemeinschaften, namentlich der Aviation Environment
Federation, die Larm- und Umweltaktionsgruppen aus dem Vereinigten Konigreich,
Frankreich und Deutschland reprasentieren, unterstrichen die Notwendigkeit einer
geeigneten Regulierung (d. h. kein bloRes Vertrauen auf Leitlinien) auf der
Grundlage von Larmgrenzwerten. Sie wiesen zudem auf die Bedeutung von
Betriebsbeschrénkungen zur Verringerung der Larmbelastung sowie von Anreizen
fur den Austausch der lautesten Luftfahrzeuge hin. Ferner misse die Definition fir
knapp die Vorschriften erflllende Luftfahrzeuge erweitert werden, um eine
tatséchliche Wirkung zu entfalten.

Die Betreiber®, im Einzelnen der Verband européischer Fluggesellschaften (AEA) als
Vertreter der etablierten Luftfahrtunternehmen sowie die European Express
Association, wiesen darauf hin, dass die Grundsétze des ausgewogenen Ansatzes der
ICAO ordnungsgemdl? (d. h. flughafenspezifisch) angewendet werden sollten, dass
Betriebsbeschrénkungen nur als letzte Moglichkeit zur Minderung festgestellter
Larmprobleme eingesetzt werden sollten, dass die Methode zu den
kosteneffizientesten Mal3nahmen fihren und die Flachennutzungsplanung bei
Entscheidungen Uber Betriebsbeschrénkungen mit berticksichtigt werden sollte. Die
Betreiber wiinschten ferner eine weitere Prézisierung der Richtlinie und bekraftigten,
dass die Definition fur knapp die Vorschriften erfillende Luftfahrzeuge geandert
werden sollte, und zwar auf der Grundlage internationaler Bestimmungen, um
Marktverzerrungen zu vermeiden. Sollten gesetzliche Regelungen notwendig sein, so
Ziehen die Betreiber eine Verordnung einer Richtlinie vor.

Die durch die ACI vertretenen Flughafen® betonten, dass die Malinahmen des
ausgewogenen Ansatzes in vollem Umfang genutzt werden sollten und
Maoglichkeiten einer Ausweitung der Definition fir knapp die Vorschriften erflllende
L uftfahrzeuge bestehen.

Die unabhangige franzésische Fluglarmkommission (ACNUSA) pladierte firr eine
Ausweitung der Definition fur knapp die Vorschriften erfillende Luftfahrzeuge, die
Verwendung von Parametern, die das Empfinden der betroffenen Bilrger tatséchlich
wiedergeben, verbesserte Modellierungen von Flughafenlarm sowie einen
systematischeren Einsatz larmarmer Betriebsverfahren, z. B. Anflige mit stetiger
Sinkrate (Continuous Descent Approach).

Die Luftfahrtindustrie ist in den technischen Arbeitsgruppen der ICAO besonders
stark an der Entwicklung neuer L&rmnormen beteiligt und konzentriert sich auf die
Wechselbeziehungen méglicher Zielkonflikte zwischen Larmminderung und CO»-

Aussage der AEA, die aber den Standpunkt aller Betreiber wiedergeben dirfte, d. h. der ERA
(Regionafluge), der IACA (Freizeitflige) und der ELFAA (Billigflige), da sie in dhnlicher Weise
betroffen sind. Lediglich die IACA verzeichnet moglicherweise einen hdheren Nachtfluganteil.

Die Vereinigung der Verkehrsflughafen (ACI) verflgt Gber eine Arbeitsgruppe zu diesem Thema.

Die ACNUSA (zusammen mit ihrer wallonischen Schwesterorganisation) ist ein einzigartiges
Gremium, das in beratender Funktion L&rmprobleme unabhéngig von Behdrden und Flughéfen
behandelt.
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22.

23.

Reduzierung sowie auf die langfristigen Perspektiven der Normentwicklung, deren
Geschwindigkeit mit der technischen Durchfihrbarkeit Schritt halten muss. Darber
hinaus sollte auch der Wert der Fotte Uber die gesamte Lebensdauer der
L uftfahrzeuge wettbewerbsneutral sein.

Die lokalen Behdrden der Konferenz der Flughafenregionen (Airport Regions
Conference), die vornehmlich fur die Flachennutzung zusténdig sind, bekréftigten
ihren Ansatz, das Problem unter dem Aspekt der Umweltbeanspruchung einer
Region anzugehen, was die Flachennutzungsplanung, die Verwendung geeigneter
Indizes, einen Vermittlungsprozess sowie die Notwendigkeit einschlief, die
Anforderungen der Umgebungslarmrichtlinie und die Richtlinie Gber Flughafenlarm
(2002/30/EG) stérker miteinander in Einklang zu bringen.

Insgesamt sind die Vorschlége nicht weit von den Standpunkten entfernt, die in der
Konsultationsrunde zum Ausdruck kamen. In den formlichen Vorschléagen wird die
wechselseitige Abhangigkeit der verschiedenen Larmminderungsmal3nahmen betont,
wobei Betriebsbeschrankungen nicht an erster Stelle stehen, sondern bel Bedarf als
wichtiges und ergédnzendes Element innerhalb einer breiteren Kombination
kosteneffizienter Mal3nahmen betrachtet werden sollten. Ferner wird die Definition
fur knapp die Vorschriften erfillende Luftfahrzeuge strenger gefasst, so dass die
zustandigen Behdrden auch hier Uber ein effizientes Larmminderungsinstrument
verflgen.

Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Rel evante wissenschaftliche/fachliche Bereiche

24,

Eine allgemeine Hintergrundstudie wurde durchgefiinrt, um die mit dieser Anderung
verbundenen Auswirkungen quantitativ und qualitativ zu untersuchen. Dartber
hinaus lieferte Eurocontrol aktuellere und detailliertere Informationen Uber die
Anzahl der Flige, die von ,knapp die Vorschriften erfillenden Luftfahrzeugen®
durchgeftihrt werden.

Methodik

25.

Der Berater fulhrte eine eingehende Konsultation, hauptséchlich durch Befragung der
verschiedenen Akteure, sowie Recherchearbeiten durch. Dartber hinaus wurden von
Eurocontrol aktuelle Informationen aus einschlagigen Datenbesténden bereitgestellt.

Zusammenfassung der Sellungnahmen und Gutachten

26.

Zu den wichtigsten Schlussfolgerungen gehort, dass die Richtlinie nicht zu der
erhofften Harmonisierung des Entscheidungsprozesses gefuihrt hat, wenngleich ihre
Bedeutung im Hinblick auf die Beilegung eines internationalen Rechtsstreits® und die
EinfUhrung einer EU-Zustandigkeit bei Betriebsbeschrankungen anerkannt wird. Die
Richtlinie musste aktualisiert werden, um die Veranderungen in der
Flottenzusammensetzung zu berlicksichtigen, die verschiedenen Elemente des
ausgewogenen Ansatzes starker miteinander zu verknUpfen und neuen
Rechtsinstrumenten zur Larmbekampfung Rechnung zu tragen, darunter der

8

Européi schen Staaten drohte ein offizielles Beschwerdeverfahren in der ICAO.
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Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG), der Entwicklung neuer Larmnormen oder
der leistungsbezogenen Regulierung im einheitlichen européi schen L uftraum.

Form der Ver6ffentlichung der Sellungnahmen

27.

28.

29.

30.

Der vollstandige Bericht Uber die Studie ist auf der Website der GD MOVE
veroffentlicht worden.

RECHTLICHE ASPEKTE

Zusammenfassung der vor geschlagenen MalRnahme

Der Vorschlag umfasst ene neue Veordnung, die die geltende
Richtlinie 2002/30/EG ersetzen soll. Mit der Verordnung werden die Bestimmungen
jener Richtlinie prézisiert und vervollstandigt.

Spezifizierung von Zielen, um den Zusammenhang mit anderen Elementen des
ausgewogenen Ansatzes zu betonen, sowie weiterer Instrumente zur Bekdmpfung
des Fluglarms.

Festlegung und Zuweisung der Zusténdigkeiten.

Auflistung allgemeiner Anforderungen fir die Larmbekampfung.
Weltere Erlauterungen zum Larmbewertungsprozess.
Spezifizierung der zu konsultierenden Kreise.

Harmonisierung von Daten und Methoden.

Spezifizierung von Notifizierungs- und Einfihrungsanforderungen.

Maoglichkeit, die Bezugswerte fur Larmnormen im Ausschussverfahren an den
technischen Fortschritt anzupassen.

Unterstitzung fur die zusténdigen Behorden.
Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlage des Vorschlags ist Artikel 100 Absatz 2 des Vertrags Uber die
Arbeitsweise der Européischen Union.
Subsidiaritatsprinzip

Das Subsidiaritatsprinzip gelangt zur Anwendung, da der Vorschlag nicht unter die
ausschliefdliche Zusténdigkeit der Union félt. Die Ziele des Vorschlags kénnen von
den Mitgliedstaaten allein nicht hinreichend verwirklicht werden.

Die Ziele des Vorschlags kénnen aus folgenden Griinden besser durch Maf3nahmen
der Union erreicht werden:
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31.

32.

33.

34.

35.

36.

Ein harmonisiertes Konzept fur larmbedingte Betriebsbeschrankungen as Teil der
La&rmschutzmalnahmen an  europdischen  Flughdfen tragt zu  einem
umweltvertraglicheren Luftverkehr bei und schafft ein besser vorhersehbares
Betriebsumfeld fur Luftfahrtunternehmen und Flughafenbetreiber. Die einheitliche
Bewertungsmethode dirfte zudem das Risiko von Wettbewerbsverzerrungen
zwischen Flughdfen oder Luftfahrtunternehmen sowie von schlechter Praxis
verringern, die sich nicht nur auf die Kapazitét des betreffenden Flughafens, sondern
auf die Effizienz des gesamten L uftverkehrsnetzes auswirken konnen.

Ein solches Konzept bietet kosteneffizientere Losungen fur Umweltprobleme an
Flughdfen und befreit die Unternehmen, die definitionsgemal ein internationales
Netz betreiben, von einem Sammel surium unterschiedlicher Larmschutzvorschriften.

Grundsatz der Verhaltnismagigkeit

Der Vorschlag steht mit dem Grundsatz der Verhadltnisméfdigkeit in Einklang. Eine
Verordnung beinhaltet zwar eine strenge Harmonisierung der anzuwendenden
Methode, ermdglicht es aber den Mitgliedstaaten, der spezifischen Situation eines
Flughafens Rechnung zu tragen und geeignete individuelle Lésungen for
Larmprobleme zu entwickeln. Die Vorschlage greifen den gewtlnschten
Umweltschutzzielen oder den konkret ergriffenen Mal3nahmen nicht vor.

Wahl desInstruments
V orgeschlagenes Instrument: Verordnung.
Andere Instrumente waren aus folgenden Griinden nicht angemessen:

o Gegenstand der Verordnung ist eine Larmbewertungsmethode. Die
vollstandige Harmonisierung dieser Methode kann nur durch eine Verordnung
gewahrleistet werden.

o Die vorgeschlagene Bewertungsmethode ist hinreichend flexibel, um der
spezifischen Situation jedes Flughafens Rechnung zu tragen, und greift weder
dem gewinschten Larmschutzniveau, das die Mitgliedstaaten ihren Blrgern
bieten mochten, noch der konkreten Auswahl kosteneffizienter Mal3nahmen
VOor.

AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Der Vorschlag hat keine zusétzlichen Auswirkungen auf den EU-Haushalt. Die mit
der Kontrollbefugnis zusammenhangenden Kosten beinhalten keine Zusatzkosten
verglichen mit den derzeitigen Aufwendungen fiir die Uberwachung der Einhaltung
geltender Rechtsvorschriften, einschliefdich K ostenerstattungen far
Ausschusssitzungen. Die Datenbanken mit Angaben zur Lérmschutzbescheinigung
existieren bereits. Der Vorschlag enthdt eine formellere Bezugnahme, um die
Qualitdt der Daten und den Betelligten den Datenzugang zu gewahrleisten. Er ist
zudem fester Bestandteil der bereits auf anderen Gebieten geleisteten Arbeiten — und
entsprechender Budgets — zur Larmbekampfung, darunter Larmschutzstandards der
ICAOQ, enheitlicher europaischer Luftraum und SESAR.
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37.

WEITERE ANGABEN
Européischer Wirtschaftsraum

Der vorgeschlagene Rechtsakt ist von Bedeutung fir den Européischen
Wirtschaftsraum und sollte deshalb auf den EWR ausgeweitet werden.
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2011/0398 (COD)

Vorschlag fur

VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

Uber Regeln und Verfahren fur larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughafen

der Union im Rahmen eines ausgewogenen Ansatzes sowie zur Aufhebung der

Richtlinie 2002/30/EG des Europaischen Parlamentsund des Rates

Das Europaische Parlament und der Rat —

gestitzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europédischen Union, insbesondere auf
Artikel 100 Absatz 2,

auf VVorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Européi schen Wirtschafts- und Sozial ausschusses?,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®,

gemal’ dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren®,

in Erwdgung nachstehender Grinde:

D)

2

3

Ein Hauptziel der gemeinsamen Verkehrspolitik ist eine langfristig tragbare
Entwicklung. Voraussetzung dafir ist ein umfassendes Konzept, das sowohl das
reilbungslose Funktionieren der Verkehrssysteme in der Union as auch den
Umweltschutz sicherstellt.

Eine langfristig tragbare Entwicklung des Flugverkehrs erfordert auf Flughafen mit
besonderen Larmproblemen Mal3nahmen zur Reduzierung der Larmbelastigung durch
Luftfahrzeuge. Viele EU-BlUrger sind hohen Lampegeln ausgesetzt, die die
Gesundheit beeintrachtigen kdnnen.

Nachdem aufgrund der Richtlinie 2002/30/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 26.Mé&z?2002 Uber Regeln und Verfahren far larmbedingte
Betriebsbeschrénkungen auf Flughdfen der Gemeinschaft® und der Richtlinie
2006/93/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 12. Dezember 2006 zur
Regelung des Betriebs von Flugzeugen des Teils |l Kapitel 3 Band 1 des Anhangs 16
zum Abkommen iber die Internationale Zivilluftfahrt, 2. Ausgabe (1988)° die

o g A~ W N P

ABI.C[...]vom[...],S.[...].
ABI.C[...]vom[...],S.[...].
ABI.C[...]vom[...],S.[...].
ABI.C[...]vom[...],S.[...].

ABI. L 85vom 28.3.2002, S. 40.
ABI. L 374vom 27.12.2006, S. 1.
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(4)
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(6)

(")

lautesten Luftfahrzeuge aufRer Dienst gestellt wurden, sind neue Mal3nahmen
erforderlich, um den Behdrden die Mdglichkeit zu geben, im Rahmen des
internationalen ausgewogenen Larmschutzansatzes gegen die lautesten Luftfahrzeuge
vorzugehen und die Larmsituation an Flughdfen in der Union zu verbessern.

In der Entschliefung A33/7 der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO)
wird fir den Larmschutz der Begriff des ,ausgewogenen Ansatzes® eingefuhrt und
eine einheitliche Methode zur Bekdmpfung des Fuglarms festgelegt. Der
.ausgewogene Ansatiz® der ICAO sollte welterhin das Fundament flr
Larmschutzvorschriften im Luftverkehr als globaler Wirtschaftsbranche bilden. Der
ausgewogene Ansatz erkennt den Wert einschldgiger rechtlicher Verpflichtungen,
bestehender Vereinbarungen, geltender Gesetze und etablierter Strategien an und |&sst
diese unberiihrt. Infolge der Einbindung der internationalen Vorschriften des
ausgewogenen Ansatzes in diese Verordnung ist davon auszugehen, dass ein deutlich
geringeres Risiko internationaler Rechtsstreitigkeiten besteht fur den Fall, dass
Luftfahrtunternehmen aus Drittlandern von larmbedingten Betriebsbeschrankungen
betroffen sein sollten.

In dem Bericht der Kommission an den Rat und das Européische Parlament Uber
|armbedingte Betriebsbeschrankungen an EU-Flughéfen’ wird darauf hingewiesen,
dass in der Richtlinie die Verteilung der Zusténdigkeiten und die genauen Rechte und
Pflichten der Betroffenen wahrend des Larmbewertungsprozesses prazisiert werden
mussen, um sicherzustellen, dass zur Erreichung der Lamminderungsziele
kosteneffiziente Mal3nahmen ergriffen werden.

Die Einfuhrung larmbedingter Betriebsbeschrankungen auf einzelnen Flugh&fen in der
Union durch die Mitgliedstaaten fihrt zu Kapazitatseinschrankungen, kann aber zu
einer Verbesserung der Larmsituation in der Umgebung von Flughéfen beitragen. Die
ineffiziente  Nutzung  der  vorhandenen Kapazitéten kann  jedoch
Wettbewerbsverzerrungen zur Folge haben oder die Effizienz des gesamten
Luftverkehrsnetzes in der Union beeintréchtigen. Da die Ziele auf Ebene der
Mitgliedstaaten nicht ausreichend erreicht werden konnen und sich deshalb besser
durch die Union mittels harmonisierter Regeln fir die Einfihrung von
Betriebsbeschrénkungen als Teil des Larmminderungsprozesses verwirklichen lassen,
darf die Union gemald dem in Artikel 5 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der
Europaischen Union verankerten Subsidiaritétsprinzip Vorschriften erlassen.
Entsprechend dem in demselben Artikel genannten Grundsatz der Verhatnismaliigkeit
geht diese Verordnung nicht Uber das fir die Erreichung dieser Ziele erforderliche
MalR3 hinaus. Eine solche harmonisierte Methode legt keine Zielwerte fir Larmpegel
fest, die welterhin von der Richtlinie 2002/49/EG oder anderen europdischen,
nationalen oder ortlich geltenden Vorschriften abhéngen, noch wird damit der
konkreten Auswahl von Mal3nahmen vorgegriffen.

Larmbewertungen sollten zwar regelméaidig stattfinden, allerdings nur dann zusétzliche
L &rmbekampfungsmalinahmen zur Folge haben, wenn die L&rmminderungsziele durch
die aktuelle Mal3nahmenkombination nicht erreicht werden.

K OM (2008) 66.
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(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

Wéhrend Kosten-Nutzen-Analysen durch einen Vergleich samtlicher Kosten und
Vortelle Aufschluss Uber die Auswirkungen auf den wirtschaftlichen Wohlstand
insgesamt geben, sind Kostenwirksamkeitsanalysen auf die Frage ausgerichtet, wie
sich ein bestimmtes Ziel am kosteneffizientesten erreichen l&sst, wofir lediglich die
Kosten miteinander verglichen werden missen.

La&rmminderungsmal3nahmen sollten ausgesetzt werden konnen, um unerwinschte
Auswirkungen auf die Flugsicherheit, die Flughafenkapazitdt und den Wettbewerb zu
vermeiden. Beschwerden gegen larmbedingte Betriebsbeschrankungen kdnnen sich
auf Larmminderungsziele, Bewertungsmethoden und die Auswahl kosteneffizienter
Mal3nahmen beziehen, dirfen aber zu keiner Aussetzung der Beschrankungen fuhren.
Die Kommission sollte deshalb deutlich vor Anwendung der Mal3nahmen ihre
Kontrollbefugnis wahrnehmen und Mal3nahmen, bel denen von unerwiinschten oder
irreversiblen Folgen auszugehen ist, aussetzen kdnnen. Es wird eingerdumt, dass die
Aussetzung nur von begrenzter Dauer sein sollte.

Larmbewertungen sollten sich auf bereits verfigbare Informationen stitzen und
garantieren, dass diese Informationen zuverlassig sind und den zusténdigen Behdrden
und interessierten Parteien zur Verfigung stehen. Die zusténdigen Behorden sollten
die erforderlichen Uberwachungs- und Durchsetzungsinstrumente einfihren.

Es wird anerkannt, dass die Mitgliedstaaten aufgrund nationaler Rechtsvorschriften,
die sich auf national anerkannte Larmverfahren stlitzen, Entscheidungen Uber
larmbedingte Betriebsbeschrankungen erlassen haben, die mdglicherweise (noch)
nicht mit der im maf3geblichen Bericht Doc. 29 , Standardberechnungsmethode fur
Larmkonturen um zivile Flughéfen der Européischen Zivilluftfahrtkonferenz (ECAC)
beschriebenen Methode voll im Einklang stehen und bei denen die international
anerkannten Informationen Uber die Larmwerte von Luftfahrzeugen nicht
berticksichtigt wurden. Die Effizienz und Wirksamkeit einer Betriebsbeschrankung,
zusammen mit der Effizienz und Wirksamkeit des entsprechenden Aktionsplans,
dessen Bestandteil die Beschrankung ist, sollten jedoch anhand von Methoden
beurteilt werden, die im ECAC-Bericht Doc. 29 und im ausgewogenen Ansatz der
ICAO vorgeschrieben sind. Die Mitgliedstaaten sollten daher ihre nationalen
Rechtsvorschriften hinsichtlich der Prifung von Betriebsbeschréankungen mit dem
ECAC-Bericht Doc. 29 vall in Einklang bringen.

Durch ene Zentraliserung larmbezogener Informationen lief3e sich der
Verwaltungsaufwand sowohl fir die Luftfahrzeug- als auch die Flughafenbetreiber
erheblich reduzieren. Informationen dieser Art werden derzeit von den einzelnen
Flughéfen bereitgestellt und verwaltet. Zu Betriebszwecken miissen ihnen diese Daten
zur Verfigung gestellt werden. Die Datenbank Uber L&rmschutzzertifizierung der
Europédischen Agentur fur Flugsicherheit (nachstehend ,die Agentur) sollte as
Vaidierungsinstrument fur die auf die einzelnen Flige bezogenen Daten der
Europédischen Organisation zur Sicherung der Luftfahrt (Eurocontrol) verwendet
werden. Bereits jetzt werden diese Daten systematisch fur die zentrale
Verkehrsflussregelung angefordert, bedirfen jedoch fir die Zwecke dieser
Verordnung und die leistungsbezogene Regulierung im Flugverkehrsmanagement
einer Spezifizierung. Durch einen guten Zugang zu validierten Modellierungsdaten
durfte sich die Qualitdt der Kartierung von Larmkonturen einzelner Flugh&fen sowie
strategischer Kartierungen verbessern.
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(13)

(14)

(15)

(16)

Um den kontinuierlichen Fortschritten der Triebwerks- und Flugwerktechnik sowie
der Methoden zur Kartierung von Larmkonturen Rechnung zu tragen, sollte der
Kommission die Befugnis Ubertragen werden, Rechtsakte gemdal3 Artikel 290 des
Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union zu folgenden Punkten zu
erlassen: regelméldige Aktualisierung der fir die in dieser Verordnung genannten
Luftfahrzeuge geltenden La&mnormen und des Verweises auf das zugehorige
Bescheinigungsverfahren; entsprechende Definitionsénderungen der Begriffe ,knapp
die Vorschriften erflllende Luftfahrzeuge und ,Zivilluftfahrzeuge sowie
Aktualisierung des Verweises auf die Berechnungsmethode fur Larmkonturen.
Insbesondere sollte die Kommission bei ihren vorbereitenden Arbeiten angemessene
Konsultationen, auch von Sachversténdigen, durchfihren. Bel der Vorbereitung und
Ausarbeitung delegierter Rechtsakte sollte die Kommission gewéhrleisten, dass die
einschlagigen Dokumente dem Européischen Parlament und dem Rat gleichzeitig,
rechtzeitig und auf angemessene Weise tbermittelt werden.

Um enheitliche Bedingungen fir die Durchfihrung dieser Verordnung zu
gewdahrleisten, sollten der Kommission Durchfihrungsbefugnisse tbertragen werden.
Diese Befugnisse sollten gemal3 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen
Regeln und Grundsétze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der
Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren®, ausgetibt werden.

Fir den Erlass von Durchfiihrungsbeschliissen darliber, ob die Mitgliedstaaten, die
Betriebsbeschrankungen planen, diese auch dann einfuhren durfen, wenn die
Beschrankungen von der Kommission ausgesetzt wurden, sollte wegen des begrenzten
Geltungsbereichs solcher Beschllisse das Beratungsverfahren angewendet werden.

In Anbetracht der Notwendigkeit, die Larmbewertungsmethode innerhalb des EU-
Luftverkehrsmarkts einheitlich anzuwenden, werden in diessr Verordnung
gemeinsame Regeln fir larmbedingte Betriebsbeschrénkungen festgelegt. Die
Richtlinie 2002/30/EG sollte daher aufgehoben werden —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand, Ziele und Anwendungsbereich

In dieser Verordnung werden Regeln fur die kohdrente Einfuhrung larmbedingter
Betriebsbeschrénkungen auf einzelnen Flugh&fen festgelegt, um im Einklang mit
dem ausgewogenen Ansatz zu einer geringeren Larmbelastung beizutragen und die
Zahl der von den nachteiligen Auswirkungen des Flugléarms betroffenen Menschen
Zu begrenzen oder zu reduzieren.

Mit dieser Verordnung werden folgende Ziele verfolgt:

(@ Erleichterung der Erreichung bestimmter Larmminderungsziele auf einzelnen
Flughéfen, wie sie in Vorschriften der Union sowie nationalen und |okal

ABI. L 55vom 28.2.2011, S. 13.
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(b)

geltenden Vorschriften festgelegt sind, sowie Beurteilung ihrer Interdependenz
mit anderen Umweltzielen;

Auswahl der kosteneffizientesten L&rmminderungsmal3nahmen im Einklang
mit dem ausgewogenen Ansatz, um eine langfristig tragbare Entwicklung der
Kapazitédt des Flughafen- und des Flugverkehrsmanagementnetzes unter
Betrachtung des gesamten Flugwegs (,, Gate to Gate") zu erreichen.

3. Diese Verordnung gilt fur zivil genutzte L uftfahrzeuge.

Sie gilt nicht fur Luftfahrzeuge, die einer militér-, zoll- oder polizeidienstlichen Verwendung
oder dhnlichen Zwecken dienen.

Artikel 2

Begriffsbestimmungen

Fir die Zwecke dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

2

3

(4)

()

(6)

,Flughafen’ einen Flughafen mit mehr als 50 000 Flugbewegungen (Starts oder
Landungen) ziviler Luftfahrzeuge pro Kalenderjahr, unter Bertcksichtigung
der durchschnittlichen Anzahl der Flugbewegungen der letzten drei
Kaenderjahre vor der Larmbewertung;

,ausgewogener Ansatz’ eine Methode, bei der die méglichen Mal3nahmen,
insbesondere Reduzierung des  Fluglarms an der Quélle,
Flachennutzungsplanung  und  -verwaltung  sowie  l&mmindernde
Betriebsverfahren und Betriebsbeschrankungen, in einheitlicher Weise geprift
werden, um das Larmproblem auf einem Flughafen auf die kosteneffizienteste
Weise zu |Gsen;

,Luftfahrzeug’ ein Starrfligel-Luftfahrzeug mit einer hochstzuléssigen
Startmasse von 34 000 kg oder mehr oder mit einer fir das betreffende
Luftfahrzeugmuster zugelassenen maximalen Sitzzahl von 19 Fluggastsitzen,
nicht gerechnet die ausschliefdlich fur Besatzungsmitglieder vorgesehenen
Sitze;

,knapp die Vorschriften erflllendes Luftfahrzeug’ ein ziviles Luftfahrzeug, das
die im Band| Teil Il Kapitel 3 des Anhangs16 zum Abkommen Uber die
internationale  Zivilluftfahrt (Abkommen von Chicago) festgelegten
Hochstwerte um eine kumulative Marge von weniger als 10 EPNdB (Effective
Perceived Noise in Dezibel) unterschreitet, wobei die kumulative Marge die in
EPNdB ausgedriickte Zahl ist, die man durch Addieren der einzelnen Margen
(d. h. der Differenzen zwischen dem bescheinigten Larmpegel und dem
zuldssigen Larmhochstpegel) jeder der drei Referenzl&rmmesspunkte, wie sie
im Band | Teil Il Kapitel 3 des Anhangs 16 zum Abkommen von Chicago
festgelegt sind, erhélt;

, L&rmminderungsmal3nahme’ jede Maldnahme, die sich auf die Larmsituation

in der Umgebung von Flughdfen auswirkt und fur die die Grundsétze des
ausgewogenen Ansatzes der ICAO gelten, einschliefdlich anderer, nicht
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@
(b)
(©
(d)
()
(f)

(9)
(h)
(i)

betriebsbezogener Maldnahmen, die die Zahl der vom Fluglarm betroffenen
Menschen beeinflussen kdnnen;

(7) ,Betriebsbeschrankung’ eine Larmminderungsmalinahme, die den Zugang zu
einem Flughafen oder die optimale Nutzung seiner Kapazitdt einschrankt,
einschliefdlich Betriebsbeschrankungen, durch die knapp die Vorschriften
erfullende Luftfahrzeuge von bestimmten Flugh&fen abgezogen werden sollen,
sowie partieller Betriebsbeschrénkungen, die den Betrieb ziviler Luftfahrzeuge
in bestimmten Zeitraumen einschranken.

Artikel 3
Zusténdige Behorden

Die Mitgliedstaaten benennen fir den Erlass von Betriebsbeschrénkungen zustandige
Behorden sowie eine unabhéngige Beschwerdestelle.

Die zustandigen Behdrden und die Beschwerdestelle sind unabhéangig von
Organisationen, die von Lamminderungsmalinahmen betroffen sein kdnnten.

Die Mitgliedstaaten notifizieren der Kommission die Namen und Anschriften der
benannten zustandigen Behorden und der Beschwerdestelle gemal? Absatz 1.
Artikel 4
Allgemeine L armschutzregeln fur Luftfahrzeuge

Die Mitgliedstaaten beschlief3en einen ausgewogenen Ansatz zur Bekampfung von
Fluglarm. Zu diesem Zweck

bewerten sie die Larmsituation einzelner Flughé&fen;

definieren sie das Larmminderungsziel;

ermitteln sie Méglichkeiten zur Minderung der Larmauswirkungen;

evaluieren sie die voraussichtliche K osteneffizienz der moglichen Malinahmen;
wahlen sie die Mal3nahmen aus;

konsultieren sie die Interessengruppen auf transparente Weise zu den geplanten
Mal3nahmen;

beschlief3en sie die Malinahmen und notifizieren diese in angemessener Weise;
fuhren sie die Mal3nahmen durch;

sorgen sie fur ein Streitbeilegungsverfahren.
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(b)
(©
(d)

Bel der Ergreifung von Lamminderungsmal3nahmen berlcksichtigen die
Mitgliedstaaten folgende mogliche Malinahmen, um die kosteneffizienteste
Kombination zu bestimmen:

absehbare Auswirkung einer Reduzierung des Fluglarms an der Quelle
Planung und Verwaltung der Flachennutzung
betriebliche Verfahren zur L&rmminderung

Betriebsbeschrénkungen, jedoch nicht al's erstes Mittel.

Falls erforderlich, kdnnen die mdglichen Malinahmen auch den Abzug knapp die Vorschriften

erfullender Luftfahrzeuge beinhalten.

Im Rahmen des ausgewogenen Ansatizes konnen die Mitgliedstaaten die
Larmminderungsmal3nahmen  je  nach  Luftfahrzeugmuster, Start-  und
L andebahnnutzung und/oder Zeitraum differenzieren.

Unbeschadet Absatz 3 gelten Betriebsbeschrankungen, bei denen knapp die
Vorschriften erflllende Luftfahrzeuge vom Flughafen abgezogen werden, nicht fir
zivile Unterschallflugzeuge, die laut ihrer urspriinglichen Bescheinigung oder ihrer
Neubescheinigung den Larmstandards des Bands | Teil 11 Kapitel 4 des Anhangs 16
zum Abkommen von Chicago entsprechen.

Die aufgrund dieser Verordnung ergriffenen Mal3nahmen oder Mal3nahmenpakete
fUr einen bestimmten Flughafen sind nicht restriktiver, als es zur Erreichung der fir
diesen Flughafen festgelegten Umweltziele notwendig ist. Betriebsbeschrénkungen
stellen keine Diskriminierung, insbesondere aufgrund der Nationalitét, |dentitét oder
Téatigkeit des Luftfahrzeugbetreibers, dar.

Die aufgrund dieser Verordnung ergriffenen Mal3nahmen tragen zur Erstellung der
,nationalen Fluglarm-Aktionsplane’ gemai3 Artikel 8 der Richtlinie 2002/49/EG des
Européischen Parlaments und des Rates’ bei.

Artikel 5
Regeln fur die Larmbewertung

Gemal3 den Anforderungen der Richtlinie 2002/49/EG sowie nationaler oder lokaler
Vorschriften fuhren die zustdndigen Behorden regelméfdige Bewertungen der
Larmsituation an den Flughafen ihres Gebiets durch. Die zustandigen Behorden
konnen die Unterstiitzung des L eistungstiberprifungsgremiums gemald Artikel 3 der
Verordnung (EU) Nr. 691/2010 der Kommission™ in Anspruch nehmen.

Fur die Bewertung der aktuellen und der kiinftigen Larmsituation verwenden die
zustandigen Behorden die Methode, die Indizes und die Informationen in Anhang |.

©

ABI. L 189 vom 18.7.2002, S. 12.
ABI. L 201vom 3.8.2010, S. 1.
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Ergibt die Bewertung der Larmsituation, dass zur Erreichung oder Einhaltung der
L &rmminderungsziele neue Mal3nahmen erforderlich sind, so tragen die zustandigen
Behorden dem Beitrag der einzelnen Maldnahmen im Rahmen des ausgewogenen
Ansatzes geméal3 Anhang | gebiihrend Rechnung.

Die zustandigen Behdrden sorgen dafr, dass auf geeigneter Ebene ein Forum fir die
technische = Zusammenarbeit  zwischen dem  Flughafenbetreiber, dem
L uftfahrzeugbetreiber und der Flugsicherungsorganisation in Bezug auf Mal3nahmen
geschaffen wird, die in deren Zustandigkeitsbereich liegen, und dass die
Interdependenz von  Larmminderungss und  Emissionssenkungsmal3nahmen
angemessen berlcksichtigt wird. Die Mitglieder dieses Forums fir technische
Zusammenarbeit konsultieren regelméfdig die Anwohner oder deren Vertreter und
erteilen den zustdndigen Behdrden technische Auskiinfte und Ratschlége Uber
L & mminderungsmal3nahmen.

Die Kosteneffizienz neuer Mal3nahmen gemdl? Absatz 3 wird von den zustandigen
Behorden nach Malgabe von Anhang |l bewertet. Geringfiigige Anderungen bereits
bestehender Mal3nahmen, die sich nicht wesentlich auf die Kapazitét oder den
Betrieb auswirken, stellen keine neue Betriebsbeschréankung dar.

Die zustéandigen Behorden konsultieren die Interessengruppen rechtzeitig und in
fundierter Weise und gewahrleisten dabei Offenheit und Transparenz hinsichtlich der
Daten und der Berechnungsmethodik. Die Interessengruppen haben mindestens drei
Monate Zeit zur Stellungnahme, bevor die neuen Mal3nahmen erlassen werden. Zu
den Interessengruppen gehdren mindestens

@ die Vertreter der vom Fluglarm betroffenen Flughafenanwohner;

(b) die betreffenden Flughafenbetreiber;

(©) die Vertreter der von Larmminderungsmal3nahmen moglicherweise betroffenen
L uftfahrzeugbetreiber;

(d)  diebetreffenden Flugsicherungsorganisationen;

(e  der Netzmanager geméR der Verordnung Nr. 677/2011 der Kommission,

Die zustandigen Behdrden verfolgen und Uberwachen die Durchfihrung der
L armminderungsmal3nahmen und werden gegebenenfalls tatig. Sie sorgen dafr,
dass die einschldgigen Informationen den Flughafenanwohnern regelméldig zur
Verflgung gestellt werden.

Artikel 6
Informationen Uber L a mwerte

Grundlage von Entscheidungen Uber l&rmbedingte Betriebsbeschrankungen ist der
Larmwert des Luftfahrzeugs, der durch das gemald Band| des Anhangs16 zum

11
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Abkommen von Chicago, flunfte Ausgabe (Juli 2008), durchgefiihrte
Bescheinigungsverfahren ermittelt wurde.

Auf Verlangen der Kommission tbermitteln die Luftfahrzeugbetreiber in Bezug auf
ihre Luftfahrzeuge, die Flughdfen in der Union anfliegen, die folgenden
larmbezogenen Angaben:

@ Eintragungskennzeichen des L uftfahrzeugs;

(b) Bescheinigung(en) Uber den Larmwert des verwendeten Luftfahrzeugs
zusammen mit der tatséchlichen héchstzul&ssigen Startmasse;

(©) etwaige Veranderungen des Luftfahrzeugs mit Auswirkungen auf seinen
Larmwert;

(d) Larm- und L eistungsangaben Zum L uftfahrzeug far
L&mmodellierungszwecke.

Fur jeden Flug, bei dem ein Flughafen in der Union angeflogen wird, Gbermitteln die
Luftfahrzeugbetreiber Angaben zur verwendeten Larmwertbescheinigung sowie das
Eintragungskennzeichen.

Die Daten werden kostenlos und gegebenenfalls in elektronischer Form unter
Verwendung des vorgegebenen Formats bereitgestelIt.

Die Agentur priuft die L&rm- und Leistungsangaben fur Larmmodellierungszwecke
gemdld Artikel 6 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr.216/2008 des Europdischen
Parlaments und des Rates™.

Die Daten werden in einer zentralen Datenbank gespeichert und den zustéandigen
Behorden, Luftfahrzeugbetreibern, Flugsi cherungsorgani sationen und
Flughafenbetreibern zu Betriebszwecken zur Verfligung gestellt.

Artikel 7
Regeln fur die Einfihrung von Betriebsbeschrankungen

Betriebsbeschrénkungen werden von den zustandigen Behdrden sechs Monate im
Voraus den Mitgliedstaaten, der Kommission und den interessierten Parteien zur
Kenntnis gebracht, wobel diese Frist mindestens zwei Monate vor der Festlegung der
Zeitnischen-Koordinierungsparameter fur den betreffenden Flughafen und die
jewellige Flugplanperiode gemald Artikel 2 Buchstabe m der Verordnung (EWG)
Nr. 95/93" des Rates endet.

Nach der Bewertung gemald Artikel 5 wird der Bekanntmachung der Entscheidung
ein schriftlicher Bericht beigeftgt, in dem die Griinde der Betriebsbeschrénkung, das
fur den Flughafen gesteckte Umweltziel, die zur Erreichung dieses Ziels erwogenen

ABI. L 79 vom 19.3.2008, S. 1.
ABI. L 14 vom 22.1.1993.
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Mal3nahmen sowie die voraussichtliche Kosteneffizienz der einzelnen erwogenen
Maltnahmen und gegebenenfalls ihre grenzibergreifenden Auswirkungen
beschrieben werden.

3. Sollen durch die Betriebsbeschrénkung knapp die Vorschriften erflllende

Luftfahrzeuge von einem Flughafen abgezogen werden, so werden auf dem
betreffenden Flughafen sechs Monate nach Bekanntmachung keine neuen Dienste
mit knapp die Vorschriften erflllenden Luftfahrzeugen mehr zugelassen. Die
zustdndigen Behotrden legen die jahrliche Anzahl der knapp die Vorschriften
erfillenden  Luftfahrzeuge fest, die aus der Flotte der betroffenen
L uftfahrtunternehmen des Flughafens abgezogen werden sollen, und berlicksichtigen
dabel das Alter der Luftfahrzeuge und die Zusammensetzung der gesamten Flotte.
Unbeschadet Artikel 4 Absatz 3 diurfen nicht mehr als 20% der knapp die
Vorschriften erfillenden Luftfahrzeuge, mit denen das Luftfahrtunternehmen den
Flughafen anfliegt, aul3er Dienst gestellt werden.

4. Beschwerden gegen Entscheidungen Uber lérmbedingte Betriebsbeschrankungen

werden nach nationalem Recht durchgefihrt.

Artikel 8

Entwicklungslander

1 Die zustandigen Behdrden kénnen knapp die Vorschriften erfillende Luftfahrzeuge,

die in Entwicklungslandern zugelassen sind, von L&amminderungsmaldnahmen
ausnehmen, sofern diese L uftfahrzeuge

@ Uber ein Larmzeugnis verfugen, das die Einhaltung der Hochstwerte gemal3
Band | Kapitel 3 des Anhangs 16 zum Abkommen von Chicago bescheinigt,

(b in den funf Jahren vor Inkrafttreten dieser Verordnung in der Union betrieben
wurden, in dem Register des betreffenden Entwicklungslands eingetragen
waren und weiterhin von einer in diesem Entwicklungsland ansdssigen
natirlichen oder juristischen Person betrieben werden.

2. Die Mitgliedstaaten unterrichten die zustandigen Behodrden der anderen

Mitgliedstaaten und die Kommission uber die von ihnen nach Absatz 1 gewéhrten
Ausnahmen.
Artikel 9
Freistellungen fur einzelne Flige unter aul3er gewdhnlichen Umstanden
In Einzelfdllen konnen die zustdndigen Behdrden auf Flugh&fen in ihrem Gebiet einzelne
Flige von knapp die Vorschriften erflllenden Luftfahrzeugen, die aufgrund von

Bestimmungen dieser Verordnung nicht zul&ssig waren, genehmigen.

Diese Freistellungen beschranken sich auf
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(@ Luftfahrzeuge, die im Einzelfall unter so auf3ergewdhnlichen Umsténden
eingesetzt werden, dass die Verweigerung einer vortbergehenden Freistellung
nicht gerechtfertigt wére,

(b) Luftfahrzeuge, die Flige ohne Entgelt zum Zweck von Umbauten, Reparaturen
oder Wartung durchfthren.
Artikel 10
Kontrollbefugnis

1 Unbeschadet anhangiger Beschwerdeverfahren kann die Kommission auf Ersuchen
eines Mitgliedstaats oder von sich aus Entscheidungen Uber Betriebsbeschrankungen
vor deren Anwendung Uberprifen. Stellt die Kommission fest, dass die Entscheidung
die Anforderungen dieser Verordnung nicht erflllt oder dem Unionsrecht
anderweitig widerspricht, kann sie die Entscheidung aussetzen.

2. Die zustandigen Behorden tUbermitteln der Kommission Angaben, aus denen die
Einhaltung dieser Verordnung hervorgeht.

3. Die Kommission beschlieft im Beratungsverfahren gemald Artikel 13 Absatz 2,
insbesondere unter Berlicksichtigung der Kriterien in Anhang Il, ob die zustandige
Behorde die Betriebsbeschrankung einfihren darf. Die Kommission teilt ihren
Beschluss dem Rat und dem betreffenden Mitgliedstaat mit.

4. Ergeht innerhalb von sechs Monaten nach Eingang der Angaben gemal? Absatz 2
kein Beschluss der Kommission, kann die zustdndige Behotrde die geplante
Betriebsbeschrénkung anwenden.

Artikel 11
Delegierte Rechtsakte

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemald Artikel 12 delegierte Rechtsakte zu
erlassen, in denen Folgendes festgelegt wird:

(@ Definitionsanderungen fir die Begriffe Luftfahrzeug gemald Artikel 2
Nummer 3 und knapp die Vorschriften erfillendes Luftfahrzeug gemal}
Artikel 2 Nummer 4;

(b) Anderungen und Aktualisierungen der Larmhochstwerte geméal Artikel 4 und
Artikel 8 sowie des Bescheinigungsverfahrens gemald Artikel 6 Absatz 1;

(c) Anderungen der Methodik und des technischen Berichts gema Anhang |.

Artikel 12

Austibung der Befugnisiibertragung
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Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den im
vorliegenden Artikel genannten Bedingungen Ubertragen.

Die Befugnisibertragung gemal? Artikel 11 gilt ab Inkrafttreten dieser Verordnung
auf unbestimmte Zeit.

Die Befugnistibertragung gemafd Artikel 11 kann vom Européaischen Parlament oder
vom Rat widerrufen werden. Der Beschluss Uber den Widerruf beendet die
Ubertragung der darin angegebenen Befugnisse. Er wird am Tag nach seiner
Verdffentlichung im Amtsblatt der Europédischen Union oder zu einem darin
angegebenen spdteren Zeitpunkt wirksam. Die Giultigkeit von delegierten
Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird von dem Beschluss Uber den Widerruf
nicht berthrt.

Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erlésst, Ubermittelt sie ihn
gleichzeitig dem Européischen Parlament und dem Rat.

Ein delegierter Rechtsakt, der gemal3 Artikel 11 erlassen wurde, tritt nur in Kraft,
wenn weder das Europdische Parlament noch der Rat innerhalb einer Frist von zwei
Monaten nach Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Européische Parlament und
den Rat Einwande erhoben haben oder wenn vor Ablauf dieser Frist das Européische
Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie keine
Einwénde erheben werden. Auf Initiative des Européischen Parlaments oder des
Rates wird diese Frist um zwei Monate verlangert.

Artikel 13
Ausschuss

Die Kommission wird von dem nach Artikel 25 der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008
des Europaischen Parlaments und des Rates™ eingesetzten Ausschuss unterstiitzt.

Dabel handelt es sich um einen Ausschussim Sinne der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

2.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 4 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

Wird die Stellungnahme des Ausschusses im schriftlichen Verfahren eingeholt, so
wird das Verfahren ohne Ergebnis abgeschlossen, wenn der Vorsitz dies innerhalb
der Frist fUr die Abgabe der Stellungnahme beschliefdt oder eine einfache Mehrheit
der Ausschussmitglieder es verlangt.

Artikel 14

Information und Uber ar beitung

14

ABI. L 293 vom 31.10.2008, S. 3.
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Die Mitgliedstaaten Ubermitteln der Kommission auf Anforderung Informationen Uber die
Durchfiihrung dieser Verordnung.

Spétestens funf Jahre nach Inkrafttreten dieser Verordnung erstattet die Kommission dem
Européischen Parlament und dem Rat Bericht Gber deren Durchfihrung.

Dem Bericht werden erforderlichenfalls Vorschlage fir eine Uberarbeitung der Verordnung
beigefligt.

Artikel 15

Aufhebung

Die Richtlinie 2002/30/EG wird mit Inkrafttreten dieser Verordnung aufgehoben.

Artikel 16
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Vertffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in alen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Préasident Der Prasident
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ANHANG |

Bewertung der L armsituation von Flughafen

M ethodik:

1

Indizes:

1

Die zustéandigen Behorden verwenden Larmbewertungsmethoden, die gemald dem
ECAC-Bericht Doc. 29 , Standardberechnungsmethode fir Larmkonturen um zivile
Flugh&fen®, dritte Ausgabe, entwickelt wurden.

Fluglarmauswirkungen werden mindestens in Form der Indizes L gen Und Lyigne gemaf3
ihrer Definition und Berechnung in Anhang | der Richtlinie 2002/49/EG beschrieben.

Die zustdndigen Behdrden konnen zur Darstellung von Fluglarmbel&stigung
zusétzliche, wissenschaftlich fundierte L armindizes verwenden.

Informationen zur Larmbekampfung:

1

11

12

13

14

Aktudler Stand

Beschreibung des Flughafens, darunter Angaben Uber Grofde, Lage, Umgebung,
Flugverkehrsaufkommen und Verkehrsmix.

Beschreibung der Umweltvertréglichkeitsziele fir den Flughafen und vor dem
Hintergrund des ganzen Landes. Dazu gehort auch eine Beschreibung der
Fluglarmziele fir den Flughafen.

Angaben Uber Larmkonturen des laufenden Jahres und der vergangenen Jahre,
einschliefdlich der geschétzten Zahl der vom Fluglarm betroffenen Menschen.

Beschreibung der im Rahmen des ausgewogenen Ansatzes bestehenden und
geplanten Mal3nahmen zur Fluglarmbekampfung und ihrer Auswirkungen sowie ihr
Beitrag zur Larmsituation. Dies umfasst unter anderem:

1.4.1. Bezlglich der Reduzierung an der Quelle:

- Entwicklung der Luftfahrzeugflotte und technische V erbesserungen;

- spezifische Plane zur Flottenmodernisierung.

1.4.2. Beziglich der Flachennutzungsplanung und -verwaltung:

- bestehende Planungsinstrumente, z. B. umfassende Planung und Erstellung von
L armzonen;,

- bestehende Minderungsmal3nahmen, z.B. Bauvorschriften,
Schallisolierungsprogramme  und  Mal3nahmen zur  Einschrankung der  Nutzung
larmempfindlicher Gebiete;

- Konsultationen zu Flachennutzungsmalinahmen;
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- die Verfolgung von Eingriffen.

1.4.3. Bezlglich betrieblicher Larmminderungsverfahren, soweit sie die Kapazitdt des
Flughafens nicht einschranken:

- die Bevorzugung bestimmter Start- und L andebahnen;
- die Bevorzugung bestimmter Strecken;
- die Nutzung larmmindernder Start- und Anflugverfahren;

die Angabe, inwieweit diese Malinahmen durch die in Anhang | der Verordnung (EU)
Nr. 691/2010 der Kommission genannten Umweltindikatoren geregelt sind.

1.4.4. Bezuglich Betriebsbeschrankungen:

- die Verwendung globaler Beschrankungen, z. B. Hochstgrenzen fur Flugbewegungen
oder Larmquoten;

- bestehende Finanzinstrumente, z. B. larmbezogene Flughafengebihren;

- die Verwendung luftfahrzeugspezifischer Beschrankungen, z. B. Abzug von knapp die
Vorschriften erflllenden Luftfahrzeugen,;

- die Verwendung partieller Beschrankungen, bei denen zwischen Mal3nahmen am Tage
und nachts unterschieden wird.

2. Prognose ohne neue M al3nahmen

2.1 Gegebenenfals Beschreibung des bereits genehmigten und des vorgesehenen
Flughafenausbaus, z. B. Kapazitétserweiterung, Ausbau von Start- und Landebahn
und/oder Abfertigungsgebduden sowie geplanter kinftiger Verkehrsmix und
erwartetes Wachstum.

2.2 Im Fall einer Erweiterung der Flughafenkapazitét: Nutzen der zusétzlichen Kapazitét
fUr das gesamte L uftverkehrsnetz und die Region.

2.3 Beschreibung der Auswirkungen auf die Larmsituation ohne weitere Mal3hahmen
sowie der bereits zur Verbesserung der Larmsituation im selben Zeitraum geplanten
Mal3nahmen.

24 Voraussichtliche Larmkonturen, einschliefdlich der Zahl der voraussichtlich vom
Fluglarm  betroffenen Menschen, mit Unterscheidung zwischen é@teren
Wohngebieten und Neubaugebieten.

25 Abschédtzung der Folgen und mdglichen Kosten fur den Fall, dass zunehmender
Larm erwartet wird und nichts gegen dessen Auswirkungen unternommen wird.

3. Prifung zusétzlicher MalRnahmen

31 Zusétzliche mdgliche Malinahmen und Angabe der wichtigsten Auswahlgriinde.
Beschreibung der fir eine weitere Analyse ausgewahlten Mal3nahmen und Angaben

24

DE



DE

3.2

3.3
3.4

zum Ergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse, insbesondere zu den Kosten der
Durchfihrung der Maldnahmen, der erwarteten Zahl der Nutznief3er und dem
zeitlichen Rahmen sowie eine Auflistung der einzelnen Mal3nahmen nach dem Grad
ihrer Gesamtwirksamkeit.

Uberblick Gber die mdglichen Auswirkungen der vorgeschlagenen MalRnahmen auf
andere Flughé&fen, Betreiber und sonstige Betroffene, was die Umwelt und den
Wettbewerb betrifft.

Begrindung der Entscheidung fir die bevorzugte L 6sung.

Nichttechnische Zusammenfassung.
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ANHANG I

Bewertung der Kosteneffizienz larmbedingter Betriebsbeschrankungen

Die Bewertung der Kosteneffizienz von geplanten larmbedingten Betriebsbeschrénkungen
erfolgt unter weitestgehender Berticksichtigung folgender quantifizierbarer Faktoren:

1)
2)
3)
4)

durch die geplanten Mal3nahmen jetzt und kinftig zu erwartende Larmvorteile;
Sicherheit des Flugbetriebs, einschliefdlich Risiken fur Dritte;
Kapazitét des Flughafens,

Auswirkungen auf das européische L uftverkehrsnetz.

Darlber hinaus konnen die zustandigen Behorden folgende Faktoren berticksichtigen:

1)
2)

3)

Gesundheit und Sicherheit der Flughafenanwohner;
Umweltvertréglichkeit, einschlief3lich der Interdependenz von Larm und Emissionen;

direkte und indirekte Auswirkungen sowie Katalysatoreffekte auf die Beschéftigung.
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