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BEGRUNDUNG

KONTEXT DES VORSCHLAGS

Immer mehr EU-BUlrger leiden unter dem von Luftfalugen auf oder in der Nahe
von Flughafen ausgehenden Larm, insbesondere wdildesnNacht. Zur Minderung

unerwinschter Folgen ist daher eine aktive Larmimgité@ngsstrategie notwendig.
Allerdings mussen dabei die Interessen der betreffeBirger und andere Belange
sorgféltig gegeneinander abgewogen und die Auswgkn auf die Kapazitat des
gesamten Luftverkehrsnetzes gebihrend berlicksieiigien.

Tabelle 1: Prognosen der Internationalen Zivillufttahrt-Organisation (ICAO) Uber die
von Fluglarm betroffenen Menschen in Europa (in Milionen) — ohne grundlegende
betriebliche und technische Verbesserungén

Gerauschpegel /

Jahr 2006 2016
> 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
2. Betriebsbeschrankungen kénnen erhebliche Auswirkmreuf den Geschéfts- und

den Flugbetrieb haben, da sie den Zugang zu degh&len einschranken.
Entscheidungen Uber larmbedingte Betriebsbeschrgskusollten daher koharent,
durch Fakten untermauert und robust sein, damit v&a allen Beteiligten
mitgetragen werden kénnen.

3. Zur Gewabhrleistung der einheitlichen Anwendung @nmminderungsmalnahmen
auf Flughafen hat die ICAO mit dem so genannten sgawogenen
Larmschutzansatz” eine Reihe von Grundsatzen uittinien beschlossen, die die
ICAO-Vertragsstaaten dazu auffordern,

. den Fluglarm durch die Auswahl einer aufgrund ¢hndir Gegebenheiten
optimalen Kombination von MalRnahmen zu mindern, amdér durch (1)
Reduzierung des Larms an der Quelle (leisere Luftiauge), (2) optimale
Flachennutzung (Flachennutzungsplanung und -vamglin der Umgebung
von Flughéafen), (3) larmmindernde Betriebsverfah(easondere Start- und
Landebahnen, Strecken oder Verfahren) sowie (4)mdéadingte
Betriebsbeschrankungen (z. B. Nachtflugverbote odeferdienststellung
lauter Luftfahrzeuge);

. die kosteneffizienteste MaRnahmenkombination auéhilen;

Quelle: CAEP/8, Informationspapier 8: ausgedriald durchschnittliche Tag-Nacht-Gerdauschpegel
(DNL) — Baseline-Szenario, ohne grundlegende textche oder betriebliche Verbesserungen, ICAO
European Regio.
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. larmbedingte Betriebsbeschrankungen nur dann alégem, wenn die
zustandige Behorde anhand von Studien und Kongultat feststellen konnte,
dass ein Larmproblem besteht und durch eine Bestiedrhrankung
kosteneffizient gelost werden kann.

Ziel dieser Verordnung st die einheitiche Anwendu larmbedingter

Betriebsbeschrankungen im Rahmen des ,ausgewogkneaizes” in der EU, so
dass das Risiko internationaler Rechtsstreitigkeitélir den Fall, dass
Luftfahrtunternehmen aus Drittlandern von Larmmmudgsmalnahmen auf EU-
Flughafen betroffen sind, deutlich reduziert wifdariber hinaus werden die
zustandigen Behorden besser in der Lage sein, adiedten Luftfahrzeuge des
Flottenbestands auf3er Dienst zu stellen. Mit degeschlagenen Verordnung wird
die Richtlinie 2002/30/EG aufgehoben, durch diegekng, einen internationalen
Rechtsstreit zu beenden und erste Schritte zur éldaserung von

Larmbekampfungsmal3nahmen zu unternehmen, wober amgerem auch das
Problem der damals lautesten Luftfahrzeuge angegamgurde. Das Instrument
muss allerdings an die aktuellen Erfordernisse de#ifahrtsystems und das
zunehmende Larmproblem angepasst werden.

Die Verordnung wird flr einen robusteren Larmbewegsprozess sorgen. Alle
Schritte des Bewertungsprozesses werden klar przisamit der ausgewogene
Ansatz unionsweit einheitlicher angewendet werdamk Der Vorschlag legt jedoch
keine Zielwerte fur Larmpegel fest, die weiterhilonv nationalen und 0rtlich
geltenden Vorschriften abhangen. Vielmehr soll @ystem geschaffen werden, das
dazu beitragt, diese Zielwerte auf kosteneffiziagise zu erreichen.

Im Rahmen der ICAO unterstitzt die EU aktiv dievidoklung neuer Larmnormen
fur Luftfahrzeuge und investiert durch Rahmenprogre und das Projekt ,Clean
Sky“? in neue Technologien.Allerdings liegt die Zustandigkeit fir die
Flachennutzungsplanung und die zugehorigen Larntschu und
Kompensationsprogramme auf nationaler oder komneuidiene.

Larmmindernde Betriebsverfahren werden in unteesiidher Form auf allen
Flughafen angewendet: aus Larmschutzgriinden beyter&trecken (z. B. Uberflug
der am geringsten besiedelten Gebiete), Schublaatigement (zunehmende
Schubleistung fuhrt zu hoéherem Gerauschpegel, dithtgaber auch steilere
Steigfliige) oder besondere MalRBhahmen am Boden. (@p&kielle Rollwege bzw.
Start- und Landebahnen). Die EU leistet entsprabheBeitrdage mit ihren
Rechtsvorschriften zum einheitlichen europaischemitrbum, deren Ziel die
Festlegung umweltbezogener Leistungsziele fir kdhgsungsorganisationen ist,
sowie den zugehorigen Forschungsprogrammen SESARGlaan Sky*.

Abbildung 1 zeigt, dass auf  europdischen Flughafeworrangig
Larmminderungsverfahren angewendet werden. Hauditery daneben aber auch
Betriebsbeschrankungen. Auf den 224 untersuchtenFlEghaferi gelten die

Die gemeinsame Technologieinitiative ,Clean Skt ieines der bisher grof3ten europdischen
Forschungsprojekte. Das Budget betragt schatzurigsvie6 Mrd. EUR, die im Zeitraum 2008-2013
von der Europaischen Kommission und der Industrigleichen Teilen aufgebracht werden.

Die Boeing-Datenbank ,Airports with Noise Restideis” ist 6ffentlich zuganglich unter:
http://www.boeing.com/commercial/noise/listcountitynl. Obwohl derzeit nur 69 Flughéfen unter die
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folgenden Beschrankungen: 116 mit Sperrstufjds® mit Larmhochstwerten, 51
mit Beschrankungen fur Luftfahrzeuge aufgrund depikel-3-La&rmnorm, 38 mit
Larmquoten und 7 mit Larmbudgets.

Abb. 1: Derzeit bestehende larmbedingte Betrielidtvéakungen auf Flughafen in Europa
(EU und Drittlander)
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Airport Noise Restrictions

Quelle: Boeing-Datenbank
Anmerkungen
APU: reglementierter Betrieb des Hilfstriebwerk&uxiliary Power Unit, APY (zum Start der
Haupttriebwerke)
NAP: Larmaktionsplan Noise Action Plap

Stg3-Ch3: AuBerdienststellung der lautesten Luffahge, die lediglich die friihere ICAO-Larmnorm
erfillen, siehe Beschreibung in Kapitel 3 des lifsnelen ICAO-Anhangs.

. EU-Bestimmungen Uber larmbedingte Betriebsbeschrankngen

9. Mit diesem Vorschlag soll der Grundgedanke dese@wsgenen Ansatzes der ICAO
gestarkt werden, indem dessen Saulen enger mitenamerbunden und die
einzelnen Schritte des Entscheidungsprozesses bai Hrwagung von
Betriebsbeschrankungen geklart werden.

10. Die koharente Anwendung dieses Ansatzes dirfte di#uen, dass die
kosteneffizientesten Losungen gefunden werderaufiglie spezifische Situation des
jeweiligen Flughafens zugeschnitten sind. Bei dew&tungsmethode wird auch
gebuhrend berlcksichtigt werden, inwieweit sichnudinderungsmafl3nahmen auf
das gesamte Netz auswirken.

Richtlinie fallen, werden noch weitere hinzukommeeten Verkehrsaufkommen kiinftig noch weiter
steigen wird. Deshalb wurden in dem Uberblick 2R4gRéfen beriicksichtigt.

Sperrstunden dienen der Einschrankung des Flugbstfir einen bestimmten Zeitraum (larmbedingte
Verkehrsbeschrankungen).
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11. Die aktuellen Vorschriften gelten fur etwa 70 eudtsphe Flughafen mit mehr als
50 000 Bewegungen ziviler Unterschall-Strahlfluggeepro Kalenderjahr.

. Vereinbarkeit mit der Luftfahrtpolitik und anderen Zielen der Union

12. Die Initiative steht mit anderen Teilen der eurgpben Luftfahrtpolitik und der
allgemeinen Umweltpolitik im Einklang.

13. Die européische Luftfahrtindustrie sollte in nadtigar Weise wachsen, bei der
wirtschaftliche, soziale und 6kologische Aspekteimem ausgewogenen Verhaltnis
zueinander stehen. LarmminderungsmalBnahmen konnien Kaépazitat des
Luftverkehrsnetzes am Boden und in der Luft erlobbbeeintrachtigen. Durch den
Vorschlag werden die Larmminderungsmal3nahmen so@eAnforderungen an
Flughafenkapazitat und Flugeffizienz im einheitéoheuropaischen Luftraum und
die Einfihrung einer leistungsbezogenen Reguliefiumd-lugverkehrsmanagement
starker miteinander in Einklang gebracht. Der Vblag folgt dem Prinzip des Gate-
to-Gate-Konzepts.

14. Der Vorschlag wird zur Erstellung der nationaleadgfirm-Aktionsplane beitragen,
die die Mitgliedstaaten aufgrund der Richtlinie 28M/EG beschliel3en missen.
2. ANHORUNG INTERESSIERTER KREISE UND FOLGENABSCHATZUNG

. Anhdrung interessierter Kreise

Anhérungsmethoden, angesprochene Sektoren undnaiges Profil der Befragten

15. Die wesentlichen Interessengruppen im Bereich Bhaglund Luftverkehr sind die
in Flughafennéahe lebenden und in lokalen Gemeirihausammengeschlossenen
Burger sowie Flughafen, Luftfahrzeugbetreiber (rhitftfracht als spezifischer
Nische), Luftfahrzeughersteller, lokale Behordear@mter auch Planungsbehérden
mit Ubergeordnetem Wirtschaftsinteresse) und unaipbgé L&rmgremien. Diese
Interessengruppen wurden ausfihrlich konsultiert:

. 2007 sammelte der externe Berater die AntwortenFaagebdgen und fihrte
mit verschiedenen Interessengruppen Befragungen dibeAnwendung der
Richtlinie 2002/30/EG durch;

. 2008 fuhrte die Kommission eine offene Konsultatidser Ansatze fir eine
Anderung der Richtlinie durch;

. 2010 wurde Kontakt zu allen Interessengruppen agigenen, die an der
Konsultation bereits mitgewirkt hatten, und der iKreder Beteiligten
ausgeweitet.

Zusammenfassung der Antworten

16. Die Mitgliedstaaten betonten, dass die Flexibilithéi der Bewertung von
Larmproblemen aufrechterhalten und fiir Ubergangsduegen gesorgt werden
muss, damit Doppelarbeiten vermieden (z.B. Wieslevendung von
Umweltprifungen) und die beiden Richtlinien 200236 und 2002/49/EG enger
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17.

18.

19.

20.

21.

aufeinander abgestimmt werden, so dass dieselberrBagen beiden Richtlinien
gerecht werden. Zudem wurde darauf hingewiesers, loiisn Einsatz von Methoden
und MalBhahmen dem internationalen Kontext Rechgetrggen werden muss.

Die Vertreter der lokalen Gemeinschaften, namdnttier Aviation Environment
Federation, die Larm- und Umweltaktionsgruppen @ers Vereinigten Konigreich,
Frankreich und Deutschland reprasentieren, unigstt die Notwendigkeit einer
geeigneten Regulierung (d. h. kein bloRes Vertraawh Leitlinien) auf der
Grundlage von Larmgrenzwerten. Sie wiesen zudem dief Bedeutung von
Betriebsbeschrankungen zur Verringerung der Larasb@hg sowie von Anreizen
fur den Austausch der lautesten Luftfahrzeuge Bamner musse die Definition fur
knapp die Vorschriften erfillende Luftfahrzeuge eitert werden, um eine
tatsachliche Wirkung zu entfalten.

Die Betreibet, im Einzelnen der Verband europaischer Fluggedeiféen (AEA) als
Vertreter der etablierten Luftfahrtunternehmen sowdie European Express
Association, wiesen darauf hin, dass die Grunds#tseausgewogenen Ansatzes der
ICAO ordnungsgemal (d. h. flughafenspezifisch) amgelet werden sollten, dass
Betriebsbeschrankungen nur als letzte Mdglichkeit Elinderung festgestellter
Larmprobleme eingesetzt werden sollten, dass diethdde =zu den
kosteneffizientesten MalRnahmen filhren und die Elhtzungsplanung bei
Entscheidungen Uber Betriebsbeschrankungen micksdntigt werden sollte. Die
Betreiber wiinschten ferner eine weitere Préazisguaer Richtlinie und bekratftigten,
dass die Definition fur knapp die Vorschriften égiide Luftfahrzeuge geandert
werden sollte, und zwar auf der Grundlage inteomatier Bestimmungen, um
Marktverzerrungen zu vermeiden. Sollten gesetzlRbgelungen notwendig sein, so
ziehen die Betreiber eine Verordnung einer Riclgliror.

Die durch die ACI vertretenen Flughafebetonten, dass die MaRBnahmen des
ausgewogenen Ansatzes in vollem Umfang genutzt ewerdollten und
Moglichkeiten einer Ausweitung der Definition fundpp die Vorschriften erfillende
Luftfahrzeuge bestehen.

Die unabhangige franzésische FluglarmkommissionNASA)’ pladierte fiir eine
Ausweitung der Definition fur knapp die Vorschriiterfullende Luftfahrzeuge, die
Verwendung von Parametern, die das Empfinden deoffenen Birger tatséchlich
wiedergeben, verbesserte Modellierungen von Flegiiafim sowie einen
systematischeren Einsatz larmarmer BetriebsvenfalzeB. Anflige mit stetiger
Sinkrate Continuous Descent Approgch

Die Luftfahrtindustrie ist in den technischen Aitsgruppen der ICAO besonders
stark an der Entwicklung neuer La&rmnormen beteiligtl konzentriert sich auf die
Wechselbeziehungen mdglicher Zielkonflikte zwiscHgirmminderung und C©

Aussage der AEA, die aber den Standpunkt allerelfedr wiedergeben dirfte, d. h. der ERA
(Regionalflige), der IACA (Freizeitflige) und detLBAA (Billigflige), da sie in &hnlicher Weise

betroffen sind. Lediglich die IACA verzeichnet migtjerweise einen héheren Nachtfluganteil.

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

Die ACNUSA (zusammen mit ihrer wallonischen Schwesrganisation) ist ein einzigartiges
Gremium, das in beratender Funktion Larmproblemabbéngig von Behdrden und Flughafen
behandelt.
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Reduzierung sowie auf die langfristigen Perspehktider Normentwicklung, deren
Geschwindigkeit mit der technischen Durchfiihrbariahritt halten muss. Dartber
hinaus sollte auch der Wert der Flotte Uber dieagws Lebensdauer der
Luftfahrzeuge wettbewerbsneutral sein.

22. Die lokalen Behorden der Konferenz der Flughafeioregn (Airport Regions
Conference), die vornehmlich fur die Flachennutzaogtandig sind, bekraftigten
ihren Ansatz, das Problem unter dem Aspekt der Utheanspruchung einer
Region anzugehen, was die Flachennutzungsplanuaegyetwendung geeigneter
Indizes, einen Vermittlungsprozess sowie die Nothghkeit einschliel3t, die
Anforderungen der Umgebungslarmrichtlinie und diehRinie Gber Flughafenlarm
(2002/30/EG) starker miteinander in Einklang zunbein.

23. Insgesamt sind die Vorschlage nicht weit von dean@bunkten entfernt, die in der
Konsultationsrunde zum Ausdruck kamen. In den fiatmein Vorschlagen wird die
wechselseitige Abhangigkeit der verschiedenen LandenungsmalRnahmen betont,
wobei Betriebsbeschrankungen nicht an erster S¢edleen, sondern bei Bedarf als
wichtiges und erganzendes Element innerhalb einegiteben Kombination
kosteneffizienter Malinahmen betrachtet werdenesollFerner wird die Definition
fur knapp die Vorschriften erfullende Luftfahrzeuggenger gefasst, so dass die
zustandigen Behorden auch hier Uber ein effizieh@snminderungsinstrument
verfugen.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Relevante wissenschaftliche/fachliche Bereiche

24. Eine allgemeine Hintergrundstudie wurde durchgefiim die mit dieser Anderung
verbundenen Auswirkungen quantitativ und qualitatty untersuchen. Dartber
hinaus lieferte Eurocontrol aktuellere und detaitere Informationen Uber die
Anzahl der Flige, die von ,knapp die Vorschrifterilibenden Luftfahrzeugen*

durchgefuhrt werden.
Methodik
25. Der Berater fuhrte eine eingehende Konsultationptsichlich durch Befragung der

verschiedenen Akteure, sowie RecherchearbeiterhdDariber hinaus wurden von
Eurocontrol aktuelle Informationen aus einschlagibatenbestdnden bereitgestellt.

Zusammenfassung der Stellungnahmen und Gutachten

26. Zu den wichtigsten Schlussfolgerungen gehoért, diissRichtlinie nicht zu der
erhofften Harmonisierung des Entscheidungsprozegsimrt hat, wenngleich ihre
Bedeutung im Hinblick auf die Beilegung eines intionalen Rechtsstreitand die
Einflhrung einer EU-Zustandigkeit bei Betriebsbe&nkungen anerkannt wird. Die
Richtlinie musste aktualisiert werden, um die Veemngen in der
Flottenzusammensetzung zu bericksichtigen, die chidenen Elemente des
ausgewogenen Ansatzes starker miteinander zu vaidmi und neuen
Rechtsinstrumenten zur Larmbekampfung Rechnung ragem, darunter der

Europdaischen Staaten drohte ein offizielles Bestewerfahren in der ICAO.
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Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG), der Entwigiduneuer Larmnormen oder
der leistungsbezogenen Regulierung im einheitlidh@opaischen Luftraum.

Form der Veroffentlichung der Stellungnahmen

27.

28.

29.

30.

Der vollstandige Bericht tber die Studie ist aufr d¥ebsite der GD MOVE
veroffentlicht worden.
RECHTLICHE ASPEKTE

Zusammenfassung der vorgeschlagenen Mal3nahme

Der Vorschlag umfasst eine neue Verordnung, die dgeltende
Richtlinie 2002/30/EG ersetzen soll. Mit der Venoudg werden die Bestimmungen
jener Richtlinie prazisiert und vervollstandigt.

Spezifizierung von Zielen, um den Zusammenhang amderen Elementen des
ausgewogenen Ansatzes zu betonen, sowie weitesguimente zur Bek&dmpfung
des Fluglarms.

Festlegung und Zuweisung der Zustandigkeiten.

Auflistung allgemeiner Anforderungen fir die irrekampfung.
Weitere Erlauterungen zum Larmbewertungsprozess.
Spezifizierung der zu konsultierenden Kreise.

Harmonisierung von Daten und Methoden.

Spezifizierung von Notifizierungs- und Einfuhgsanforderungen.

Maoglichkeit, die Bezugswerte fur Larmnormen inus&chussverfahren an den
technischen Fortschritt anzupassen.

Unterstitzung fur die zustandigen Behorden.
Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlage des Vorschlags ist Artikel 100 #b8ades Vertrags uber die
Arbeitsweise der Europaischen Union.

Subsidiaritatsprinzip

Das Subsidiaritatsprinzip gelangt zur AnwendungddaVorschlag nicht unter die
ausschlief3liche Zustandigkeit der Union fallt. Ziele des Vorschlags kénnen von
den Mitgliedstaaten allein nicht hinreichend vekivaht werden.

Die Ziele des Vorschlags kénnen aus folgenden Gatiresser durch MalRnahmen
der Union erreicht werden:

7 DE



DE

31.

32.

33.

34.

35.

36.

Ein harmonisiertes Konzept fur larmbedingte Beshschrankungen als Teil der
LarmschutzmalRnahmen an  europaischen  Flughafen tragt einem
umweltvertraglicheren Luftverkehr bei und schaffin ebesser vorhersehbares
Betriebsumfeld fur Luftfahrtunternehmen und Flugimddetreiber. Die einheitliche
Bewertungsmethode dirfte zudem das Risiko von Wettbbsverzerrungen
zwischen Flughafen oder Luftfahrtunternehmen sowa@n schlechter Praxis
verringern, die sich nicht nur auf die Kapazitas thetreffenden Flughafens, sondern
auf die Effizienz des gesamten Luftverkehrsnetzssvaken kénnen.

Ein solches Konzept bietet kosteneffizientere Lgsm fur Umweltprobleme an
Flughafen und befreit die Unternehmen, die debnggemal ein internationales
Netz betreiben, von einem Sammelsurium untersdblest LArmschutzvorschriften.

Grundsatz der Verhaltnismagigkeit

Der Vorschlag steht mit dem Grundsatz der Verhsit@iRigkeit in Einklang. Eine
Verordnung beinhaltet zwar eine strenge Harmonisgrder anzuwendenden
Methode, ermoglicht es aber den Mitgliedstaatem, spezifischen Situation eines
Flughafens Rechnung zu tragen und geeignete indillel Losungen far
Larmprobleme zu entwickeln. Die Vorschlage greifaten gewlinschten
Umweltschutzzielen oder den konkret ergriffenen Ne&finen nicht vor.

Wabhl des Instruments
Vorgeschlagenes Instrument: Verordnung.
Andere Instrumente waren aus folgenden Grlinden aremessen:

. Gegenstand der Verordnung ist eine Larmbewertunigmde. Die
vollstandige Harmonisierung dieser Methode kanndwich eine Verordnung
gewahrleistet werden.

. Die vorgeschlagene Bewertungsmethode ist hinrecthiéexibel, um der
spezifischen Situation jedes Flughafens Rechnunigagen, und greift weder
dem gewulnschten Larmschutzniveau, das die Mitgkedisn ihren Blrgern
bieten mdchten, noch der konkreten Auswahl kostemsiter MalRnahmen
vor.

AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Der Vorschlag hat keine zusatzlichen Auswirkungehden EU-Haushalt. Die mit

der Kontrollbefugnis zusammenhangenden Kosten b#arh keine Zusatzkosten
verglichen mit den derzeitigen Aufwendungen fir diserwachung der Einhaltung
geltender Rechtsvorschriften, einschlief3lich Koststattungen far

Ausschusssitzungen. Die Datenbanken mit AngabenLdaumschutzbescheinigung
existieren bereits. Der Vorschlag enthalt eine fdtene Bezugnahme, um die
Qualitat der Daten und den Beteiligten den Dateamggzu gewahrleisten. Er ist
zudem fester Bestandteil der bereits auf anderdmne@a geleisteten Arbeiten — und
entsprechender Budgets — zur Larmbekampfung, darldtrmschutzstandards der
ICAQ, einheitlicher europaischer Luftraum und SESAR
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37.

WEITERE ANGABEN
Européaischer Wirtschaftsraum

Der vorgeschlagene Rechtsakt ist von Bedeutung dién Europaischen
Wirtschaftsraum und sollte deshalb auf den EWR ewsget werden.
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2011/0398 (COD)
Vorschlag fur
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

uber Regeln und Verfahren fir larmbedingte Betrieb®eschrankungen auf Flughafen
der Union im Rahmen eines ausgewogenen Ansatzes sowur Aufhebung der
Richtlinie 2002/30/EG des Europaischen Parlamentsndl des Rates

Das Europdaische Parlament und der Rat —

gestitzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise BEa@ropaischen Union, insbesondere auf
Artikel 100 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission

nach Stellungnahme des Europaischen WirtschaftsSezialausschusses
nach Stellungnahme des Ausschusses der Redionen

geman dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren

in Erwagung nachstehender Griinde:

(1) Ein Hauptziel der gemeinsamen Verkehrspolitik ishee langfristig tragbare
Entwicklung. Voraussetzung dafur ist ein umfassendenzept, das sowohl das
reibungslose Funktionieren der Verkehrssysteme @m Wnion als auch den
Umweltschutz sicherstellt.

(2) Eine langfristig tragbare Entwicklung des Flugvémeeerfordert auf Flughafen mit
besonderen Larmproblemen MalRhahmen zur Reduzielembgarmbel&stigung durch
Luftfahrzeuge. Viele EU-Blrger sind hohen Larmpegedusgesetzt, die die
Gesundheit beeintrachtigen kdonnen.

(3) Nachdem aufgrund der Richtlinie 2002/30/EG des gaisthen Parlaments und des
Rates vom 26. Marz 2002 udber Regeln und Verfahrém farmbedingte
Betriebsbeschrankungen auf Flughafen der Gemeifischmd der Richtlinie
2006/93/EG des Européischen Parlaments und des Rate 12. Dezember 2006 zur
Regelung des Betriebs von Flugzeugen des Teilafitél 3 Band 1 des Anhangs 16
zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfaghr2. Ausgabe (1988)die

! ABI. C[..]Jvom[...], S. [...]
2 ABl. C[..]Jvom[...], S. [...]
3 ABl. C[..]Jvom[...], S. [...]
‘5‘ ABl. C[..]Jvom[...], S. [...]
6

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

(5)

(6)

(7)

lautesten Luftfahrzeuge aul3er Dienst gestellt wurdsind neue Malinahmen
erforderlich, um den Behotrden die Madoglichkeit zubge, im Rahmen des
internationalen ausgewogenen Larmschutzansatzes gig lautesten Luftfahrzeuge
vorzugehen und die Larmsituation an Flugh&fen mUteon zu verbessern.

In der EntschlieBung A33/7 der Internationalen [Hiftfahrt-Organisation (ICAQ)
wird fir den Larmschutz der Begriff des ,ausgewagemi\nsatzes” eingefihrt und
eine einheitliche Methode zur Bekampfung des Flugtd festgelegt. Der
.=ausgewogene Ansatz® der ICAO sollte weiterhin ddsundament fir
Larmschutzvorschriften im Luftverkehr als globalatirtschaftsbranche bilden. Der
ausgewogene Ansatz erkennt den Wert einschlagg@rtlicher Verpflichtungen,
bestehender Vereinbarungen, geltender Gesetzetablieeer Strategien an und lasst
diese unberuhrt. Infolge der Einbindung der inteamalen Vorschriften des
ausgewogenen Ansatzes in diese Verordnung ist dawsrugehen, dass ein deutlich
geringeres Risiko internationaler Rechtsstreititghei besteht fir den Fall, dass
Luftfahrtunternehmen aus Drittlandern von larmbgtén Betriebsbeschrankungen
betroffen sein sollten.

In dem Bericht der Kommission an den Rat und dasofiusche Parlament Uber
larmbedingte Betriebsbeschrankungen an EU-Flughaférd darauf hingewiesen,
dass in der Richtlinie die Verteilung der Zustakeiten und die genauen Rechte und
Pflichten der Betroffenen wahrend des Larmbewerdprugesses prazisiert werden
missen, um sicherzustellen, dass zur Erreichung d#mminderungsziele
kosteneffiziente Malinahmen ergriffen werden.

Die Einfihrung larmbedingter Betriebsbeschrankuragieinzelnen Flughéafen in der
Union durch die Mitgliedstaaten fuhrt zu Kapaziggtschrankungen, kann aber zu
einer Verbesserung der Larmsituation in der Umgghwon Flughafen beitragen. Die
ineffiziente Nutzung der vorhandenen Kapazitaten nnka jedoch
Wettbewerbsverzerrungen zur Folge haben oder diezidtfz des gesamten
Luftverkehrsnetzes in der Union beeintrdchtigen. @la Ziele auf Ebene der
Mitgliedstaaten nicht ausreichend erreicht werdénnlen und sich deshalb besser
durch die Union mittels harmonisierter Regeln fuie dEinfihrung von
Betriebsbeschréankungen als Teil des Larmminderungspses verwirklichen lassen,
darf die Union gemald dem in Artikel 5 des Vertradser die Arbeitsweise der
Europaischen Union verankerten SubsidiaritatsgpinZvVorschriften  erlassen.
Entsprechend dem in demselben Artikel genanntemd3atz der Verhaltnismaligkeit
geht diese Verordnung nicht Uber das fur die Bmeig dieser Ziele erforderliche
Malf3 hinaus. Eine solche harmonisierte Methode Kegte Zielwerte flr Larmpegel
fest, die weiterhin von der Richtlinie 2002/49/EGleo anderen europdischen,
nationalen oder Ortlich geltenden Vorschriften afgen, noch wird damit der
konkreten Auswahl von Mal3nahmen vorgegriffen.

Larmbewertungen sollten zwar regelmafiig stattfina@dardings nur dann zusatzliche
Larmbekampfungsmal3nahmen zur Folge haben, werrédieminderungsziele durch
die aktuelle MaRnahmenkombination nicht erreichtdsa.

KOM(2008) 66.

11 DE



DE

(8)

9)

(10)

(11)

(12)

Wahrend Kosten-Nutzen-Analysen durch einen Verflesémtlicher Kosten und
Vorteile Aufschluss tber die Auswirkungen auf deirtsehaftlichen Wohlstand
insgesamt geben, sind KostenwirksamkeitsanalysérdiauFrage ausgerichtet, wie
sich ein bestimmtes Ziel am kosteneffizientestarignen lasst, woflr lediglich die
Kosten miteinander verglichen werden mussen.

Larmminderungsmalnahmen sollten ausgesetzt werdanek, um unerwinschte
Auswirkungen auf die Flugsicherheit, die Flughatgmkzitat und den Wettbewerb zu
vermeiden. Beschwerden gegen larmbedingte Betmslobibdnkungen kénnen sich
auf Larmminderungsziele, Bewertungsmethoden undAdiswahl kosteneffizienter

Malinahmen beziehen, dirfen aber zu keiner AussgidenBeschrankungen fihren.
Die Kommission sollte deshalb deutlich vor Anwengluder MalRnahmen ihre

Kontrollbefugnis wahrnehmen und Mal3nahmen, bei Wem» unerwinschten oder
irreversiblen Folgen auszugehen ist, aussetzenektribs wird eingeraumt, dass die
Aussetzung nur von begrenzter Dauer sein sollte.

Larmbewertungen sollten sich auf bereits verflgbBr®rmationen stitzen und

garantieren, dass diese Informationen zuverlassayusd den zustandigen Behorden
und interessierten Parteien zur Verfigung steheém.zDstandigen Behoérden sollten
die erforderlichen Uberwachungs- und Durchsetzursgsimente einfiihren.

Es wird anerkannt, dass die Mitgliedstaaten aufdjrnationaler Rechtsvorschriften,
die sich auf national anerkannte Larmverfahren zstiit Entscheidungen uber
larmbedingte Betriebsbeschrankungen erlassen hatienmaoglicherweise (noch)
nicht mit der im mafigeblichen Bericht Doc. 29 ,Stardberechnungsmethode fir
Larmkonturen um zivile Flughafen“ der Europaisc@énlluftfahrtkonferenz (ECAC)
beschriebenen Methode voll im Einklang stehen ued denen die international
anerkannten Informationen Uber die Larmwerte vonftfhlarzeugen nicht
bertcksichtigt wurden. Die Effizienz und Wirksantkeiner Betriebsbeschrankung,
zusammen mit der Effizienz und Wirksamkeit des metshenden Aktionsplans,
dessen Bestandteil die Beschrankung ist, solltefocje anhand von Methoden
beurteilt werden, die im ECAC-Bericht Doc. 29 umd ausgewogenen Ansatz der
ICAO vorgeschrieben sind. Die Mitgliedstaaten sollt daher ihre nationalen
Rechtsvorschriften hinsichtlich der Prufung von rigdtsbeschrankungen mit dem
ECAC-Bericht Doc. 29 voll in Einklang bringen.

Durch eine Zentralisierung larmbezogener Informedio lieRe sich der
Verwaltungsaufwand sowohl fir die Luftfahrzeug- alsch die Flughafenbetreiber
erheblich reduzieren. Informationen dieser Art veerdderzeit von den einzelnen
Flughafen bereitgestellt und verwaltet. Zu Betrmtscken mussen ihnen diese Daten
zur Verfugung gestellt werden. Die Datenbank Ubérnischutzzertifizierung der
Européischen Agentur fir Flugsicherheit (nachstdhegdie Agentur”) sollte als
Validierungsinstrument fur die auf die einzelnenidd bezogenen Daten der
Europaischen Organisation zur Sicherung der LuftfgdEurocontrol) verwendet
werden. Bereits jetzt werden diese Daten systeadmti$ir die zentrale
Verkehrsflussregelung angefordert, bedirfen jedadtin die Zwecke dieser
Verordnung und die leistungsbezogene RegulierungFlogverkehrsmanagement
einer Spezifizierung. Durch einen guten Zugang alidierten Modellierungsdaten
durfte sich die Qualitat der Kartierung von Larmkoen einzelner Flughafen sowie
strategischer Kartierungen verbessern.
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(13)

(14)

(15)

(16)

Um den kontinuierlichen Fortschritten der Triebwserkind Flugwerktechnik sowie
der Methoden zur Kartierung von Larmkonturen Redgnzu tragen, sollte der
Kommission die Befugnis Ubertragen werden, Rechkésgemall Artikel 290 des
Vertrags uber die Arbeitsweise der Europaischenotrau folgenden Punkten zu
erlassen: regelmafige Aktualisierung der fir diedieser Verordnung genannten
Luftfahrzeuge geltenden La&rmnormen und des Verweisef das zugehorige
Bescheinigungsverfahren; entsprechende Definitimhs@ngen der Begriffe ,knapp
die Vorschriften erfullende Luftfahrzeuge’ und  dluftfahrzeuge’ sowie
Aktualisierung des Verweises auf die Berechnungsookt fir Larmkonturen.
Insbesondere sollte die Kommission bei ihren vaibenden Arbeiten angemessene
Konsultationen, auch von Sachverstandigen, durcbfilnBei der Vorbereitung und
Ausarbeitung delegierter Rechtsakte sollte die Kasaimn gewéhrleisten, dass die
einschlagigen Dokumente dem Europaischen Parlammetitdem Rat gleichzeitig,
rechtzeitig und auf angemessene Weise Ubermitestien.

Um einheitliche Bedingungen fur die Durchfihrungesdir Verordnung zu

gewahrleisten, sollten der Kommission Durchfuhrinegsgnisse Ubertragen werden.
Diese Befugnisse sollten gemald der Verordnung ((U)182/2011 des Europdaischen
Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 estte§ung der allgemeinen
Regeln und Grundsatze, nach denen die Mitgliedstaalie Wahrnehmung der
Durchfilhrungsbefugnisse durch die Kommission kdleren®, ausgeiibt werden.

Fur den Erlass von Durchfiihrungsbeschliissen darigiiedie Mitgliedstaaten, die
Betriebsbeschrankungen planen, diese auch danniheamf dirfen, wenn die
Beschrankungen von der Kommission ausgesetzt wusiddite wegen des begrenzten
Geltungsbereichs solcher Beschliisse das Beratumfigisien angewendet werden.

In Anbetracht der Notwendigkeit, die Larmbewertungghode innerhalb des EU-
Luftverkehrsmarkts einheitlich anzuwenden, werden dieser Verordnung
gemeinsame Regeln fur larmbedingte Betriebsbesktniyen festgelegt. Die
Richtlinie 2002/30/EG sollte daher aufgehoben werde

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand, Ziele und Anwendungsbereich

In dieser Verordnung werden Regeln fir die kehté& Einfuhrung larmbedingter
Betriebsbeschrankungen auf einzelnen Flughafemydiesgt, um im Einklang mit

dem ausgewogenen Ansatz zu einer geringeren Laastbeh beizutragen und die
Zahl der von den nachteiligen Auswirkungen des [glugs betroffenen Menschen
zu begrenzen oder zu reduzieren.

Mit dieser Verordnung werden folgende Ziele okt

(@) Erleichterung der Erreichung bestimmter Larmmindgaziele auf einzelnen
Flughafen, wie sie in Vorschriften der Union sowiationalen und lokal

ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13.
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geltenden Vorschriften festgelegt sind, sowie Balumg ihrer Interdependenz
mit anderen Umweltzielen;

(b) Auswahl der kosteneffizientesten Larmminderungsmabf3ren im Einklang
mit dem ausgewogenen Ansatz, um eine langfristightare Entwicklung der
Kapazitat des Flughafen- und des Flugverkehrsmanagimetzes unter
Betrachtung des gesamten Flugwegs (,Gate to Gate€yreichen.

3. Diese Verordnung gilt fur zivil genutzte Luftfaieuge.

Sie gilt nicht fur Luftfahrzeuge, die einer militgeoll- oder polizeidienstlichen Verwendung
oder &hnlichen Zwecken dienen.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen
Fur die Zwecke dieser Verordnung bezeichnet dedAuck

(2) ,Flughafen’ einen Flughafen mit mehr als 50 000gBlewegungen (Starts oder
Landungen) ziviler Luftfahrzeuge pro Kalenderjabinter Berlcksichtigung
der durchschnittlichen Anzahl der Flugbewegungenr detzten drei
Kalenderjahre vor der Larmbewertung;

(3) ,ausgewogener Ansatz’ eine Methode, bei der die licidgn MalRnahmen,
insbesondere Reduzierung des Fluglarms an der &uell
Flachennutzungsplanung und -verwaltung sowie |amderinde
Betriebsverfahren und Betriebsbeschrankungen,ninegiicher Weise gepruft
werden, um das Larmproblem auf einem Flughaferdaukosteneffizienteste
Weise zu l6sen;

(4) ,Luftfahrzeug’ ein Starrflugel-Luftfahrzeug mit an hdchstzuldssigen
Startmasse von 34 000 kg oder mehr oder mit eiderdas betreffende
Luftfahrzeugmuster zugelassenen maximalen Sitzzahl 19 Fluggastsitzen,
nicht gerechnet die ausschliel3lich fur Besatzuniggieier vorgesehenen
Sitze;

(5) ,knapp die Vorschriften erfillendes Luftfahrzeugn eiviles Luftfahrzeug, das
die im Band | Teil Il Kapitel 3 des Anhangs 16 zukbkommen uber die
internationale  Zivilluftfahrt (Abkommen von Chicdgo festgelegten
Hochstwerte um eine kumulative Marge von wenigerlél EPNdB (Effective
Perceived Noise in Dezibel) unterschreitet, wobeikdimulative Marge die in
EPNdB ausgedrtickte Zahl ist, die man durch Addieleneinzelnen Margen
(d. h. der Differenzen zwischen dem bescheinigtérmpegel und dem
zuladssigen Larmhochstpegel) jeder der drei Reféiemmesspunkte, wie sie
im Band | Teil Il Kapitel 3 des Anhangs 16 zum Abkmen von Chicago
festgelegt sind, erhalt;

(6) ,Larmminderungsmal3nahme’ jede Malinahme, die si¢ldi@uLarmsituation
in der Umgebung von Flughafen auswirkt und fur die Grundsétze des
ausgewogenen Ansatzes der ICAO gelten, einschdle3anderer, nicht
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(@)
(b)
(©)
(d)
(€)
(f)

(9)
(h)
(i)

betriebsbezogener Malinahmen, die die Zahl der viugldm betroffenen
Menschen beeinflussen kénnen;

(7) ,Betriebsbeschrankung’ eine Larmminderungsmal3naltieeden Zugang zu
einem Flughafen oder die optimale Nutzung seinepakdat einschrankt,
einschlie8lich Betriebsbeschrankungen, durch diapgndie Vorschriften
erfullende Luftfahrzeuge von bestimmten Flughafegezogen werden sollen,
sowie partieller Betriebsbeschrankungen, die dendteziviler Luftfahrzeuge
in bestimmten Zeitrdumen einschranken.

Artikel 3
Zustéandige Behorden

Die Mitgliedstaaten benennen fur den ErlassBetmiebsbeschrankungen zustandige
Behdrden sowie eine unabhangige Beschwerdestelle.

Die zustdndigen Behdrden und die Beschwerdestsihd unabhangig von
Organisationen, die von LA&rmminderungsmaf3nahmeuoffest sein konnten.

Die Mitgliedstaaten notifizieren der Kommissidie Namen und Anschriften der
benannten zustandigen Behorden und der Beschweltdegggmald Absatz 1.
Artikel 4
Allgemeine Larmschutzregeln fur Luftfahrzeuge

Die Mitgliedstaaten beschlie3en einen ausgewagénsatz zur Bekampfung von
Fluglarm. Zu diesem Zweck

bewerten sie die Larmsituation einzelner Fldgiha

definieren sie das Larmminderungsziel;

ermitteln sie Mdglichkeiten zur Minderung deirmauswirkungen;

evaluieren sie die voraussichtliche Kostengdfiz der méglichen MaRnahmen;
wahlen sie die Mal3nahmen aus;

konsultieren sie die Interessengruppen aufsjparente Weise zu den geplanten
Mal3nahmen;

beschliel3en sie die MalRnahmen und notifizidiese in angemessener Weise;
fuhren sie die Malinahmen durch;

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

Bei der Ergreifung von LarmminderungsmalRnahmearudksichtigen die
Mitgliedstaaten folgende mogliche Mallnahmen, um diesteneffizienteste
Kombination zu bestimmen:

absehbare Auswirkung einer Reduzierung deddflmg an der Quelle
Planung und Verwaltung der Flachennutzung
betriebliche Verfahren zur Larmminderung

Betriebsbeschrankungen, jedoch nicht als elditsl.

Falls erforderlich, konnen die mdglichen MalRnahmeach den Abzug knapp die Vorschriften

erfullender Luftfahrzeuge beinhalten.

Im Rahmen des ausgewogenen Ansatzes konnen diglielstaaten die
LarmminderungsmalRnahmen je nach  Luftfahrzeugmustestart- und
Landebahnnutzung und/oder Zeitraum differenzieren.

Unbeschadet Absatz 3 gelten Betriebsbeschraekundpei denen knapp die
Vorschriften erfullende Luftfahrzeuge vom Flughaf#ogezogen werden, nicht fir
zivile Unterschallflugzeuge, die laut ihrer urspglichen Bescheinigung oder ihrer
Neubescheinigung den Larmstandards des Bands |l Kalpitel 4 des Anhangs 16
zum Abkommen von Chicago entsprechen.

Die aufgrund dieser Verordnung ergriffenen Mdfdnen oder MaflRnahmenpakete
fur einen bestimmten Flughafen sind nicht restvidtj als es zur Erreichung der flr
diesen Flughafen festgelegten Umweltziele notwenstigBetriebsbeschrankungen
stellen keine Diskriminierung, insbesondere aufdrder Nationalitat, Identitat oder
Tatigkeit des Luftfahrzeugbetreibers, dar.

Die aufgrund dieser Verordnung ergriffenen Mdftnen tragen zur Erstellung der
,nationalen Fluglarm-Aktionsplane’ gemaf3 Artiketl®r Richtlinie 2002/49/EG des
Europaischen Parlaments und des Raies

Artikel 5
Regeln fur die Larmbewertung

Gemal3 den Anforderungen der Richtlinie 2002/@#6wie nationaler oder lokaler
Vorschriften fihren die zustdndigen Behoérden reg&lige Bewertungen der
Larmsituation an den Flughafen ihres Gebiets dulie. zustandigen Behoérden
konnen die Unterstltzung des Leistungsiuberprifuegsgms geman Artikel 3 der
Verordnung (EU) Nr. 691/2010 der Kommissibim Anspruch nehmen.

Fur die Bewertung der aktuellen und der kinftigéirmsituation verwenden die
zustandigen Behorden die Methode, die Indizes umthdbrmationen in Anhang I.

ABI. L 189 vom 18.7.2002, S. 12.
ABI. L 201 vom 3.8.2010, S. 1.
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Ergibt die Bewertung der Larmsituation, dass Etreichung oder Einhaltung der
Larmminderungsziele neue Malinahmen erforderlictl, 8o tragen die zustandigen
Behorden dem Beitrag der einzelnen Mallnahmen immRahdes ausgewogenen
Ansatzes gemald Anhang | gebihrend Rechnung.

Die zustandigen Behoérden sorgen dafir, dasgemifneter Ebene ein Forum flr die
technische = Zusammenarbeit  zwischen dem  Flughafenbet, dem
Luftfahrzeugbetreiber und der Flugsicherungsorgsdiaus in Bezug auf MalRnahmen
geschaffen wird, die in deren Zustandigkeitsbereigbgen, und dass die
Interdependenz  von Larmminderungs- und Emissiokssgsmalinahmen
angemessen bericksichtigt wird. Die Mitglieder dged~orums fur technische
Zusammenarbeit konsultieren regelméaiig die Anwolutar deren Vertreter und
erteilen den zustandigen Behdrden technische Adiskivnd Ratschlage uber
Larmminderungsmalnahmen.

Die Kosteneffizienz neuer MalRnahmen gemald Al&satrd von den zustandigen
Behdrden nach MaRgabe von Anhang Il bewertet. Giriiige Anderungen bereits
bestehender Mal3nahmen, die sich nicht wesentli¢chdeu Kapazitdt oder den
Betrieb auswirken, stellen keine neue Betriebshréséung dar.

Die zustandigen Behorden konsultieren die Iswsegruppen rechtzeitig und in
fundierter Weise und gewabhrleisten dabei Offentmedt Transparenz hinsichtlich der
Daten und der Berechnungsmethodik. Die Interess@pgn haben mindestens drei
Monate Zeit zur Stellungnahme, bevor die neuen MBafwen erlassen werden. Zu
den Interessengruppen gehéren mindestens

(@) die Vertreter der vom Fluglarm betroffenen Flughafevohner;
(b)  die betreffenden Flughafenbetreiber;
(c) die Vertreter der von Larmminderungsmaf3nahmen rmidgiveise betroffenen
Luftfahrzeugbetreiber;
(d)  die betreffenden Flugsicherungsorganisationen;
(e)  der Netzmanager gemaR der Verordnung Nr. 677/26 Kammissioh’.
7. Die zustandigen Behorden verfolgen und UberwacHee Durchfihrung der

LarmminderungsmalRnahmen und werden gegebenenddids Sie sorgen dafir,
dass die einschlagigen Informationen den Flughafeobnern regelmalig zur
Verfiigung gestellt werden.

Artikel 6

Informationen Uber LA&rmwerte

Grundlage von Entscheidungen Uber larmbedingtgidbsbeschrankungen ist der
Larmwert des Luftfahrzeugs, der durch das gemald Bates Anhangs 16 zum

1 ABI. L 185 vom 15.7.2011, S. 1.
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Abkommen von Chicago, funfte Ausgabe (Juli 2008)urctgefiihrte
Bescheinigungsverfahren ermittelt wurde.

Auf Verlangen der Kommission Ubermitteln die tfalirzeugbetreiber in Bezug auf
ihre Luftfahrzeuge, die Flughafen in der Union mgén, die folgenden
larmbezogenen Angaben:

(@) Eintragungskennzeichen des Luftfahrzeugs;

(b)  Bescheinigung(en) Uuber den Larmwert des verwenddtefifahrzeugs
zusammen mit der tatsachlichen hdchstzulassigemttsse;

(c) etwaige Veranderungen des Luftfahrzeugs mit Auswigen auf seinen
Larmwert;

(d)  Larm- und Leistungsangaben zum Luftfahrzeug far
Larmmodellierungszwecke.

Fur jeden Flug, bei dem ein Flughafen in der Uraageflogen wird, Gbermitteln die
Luftfahrzeugbetreiber Angaben zur verwendeten L&rntlvescheinigung sowie das
Eintragungskennzeichen.

Die Daten werden kostenlos und gegebenenfalls @ktreinischer Form unter
Verwendung des vorgegebenen Formats bereitgestellt.

Die Agentur pruft die Larm- und LeistungsangalfiéanLarmmodellierungszwecke
gemal Artikel 6 Absatz 1 der Verordnung (EG) Ni6/2008 des Europaischen
Parlaments und des Rales

Die Daten werden in einer zentralen Datenbardpejehert und den zustandigen
Behorden, Luftfahrzeugbetreibern, Flugsicherungsaisationen und
Flughafenbetreibern zu Betriebszwecken zur Verfggyestellt.

Artikel 7
Regeln fur die Einfuhrung von Betriebsbeschrankunge

Betriebsbeschréankungen werden von den zustandighorden sechs Monate im
Voraus den Mitgliedstaaten, der Kommission und dearessierten Parteien zur
Kenntnis gebracht, wobei diese Frist mindestens kMu@ate vor der Festlegung der
Zeitnischen-Koordinierungsparameter fur den betrefen Flughafen und die
jeweilige Flugplanperiode gemald Artikel 2 Buchstabaler Verordnung (EWG)
Nr. 95/93° des Rates endet.

Nach der Bewertung gemald Artikel 5 wird der Bekeachung der Entscheidung
ein schriftlicher Bericht beigefugt, in dem die Gdé der Betriebsbeschrankung, das
fur den Flughafen gesteckte Umweltziel, die zuektiung dieses Ziels erwogenen

ABI. L 79 vom 19.3.2008, S. 1.
ABI. L 14 vom 22.1.1993.
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Mallnahmen sowie die voraussichtliche Kosteneffzzider einzelnen erwogenen
MalRnahmen und gegebenenfalls ihre grenzubergreifendAuswirkungen
beschrieben werden.

3. Sollen durch die Betriebsbeschrankung knapp Wierschriften erfillende

Luftfahrzeuge von einem Flughafen abgezogen werden,werden auf dem
betreffenden Flughafen sechs Monate nach Bekanhtmgckeine neuen Dienste
mit knapp die Vorschriften erfillenden Luftfahrzemg mehr zugelassen. Die
zustandigen Behorden legen die jahrliche Anzahl kieapp die Vorschriften

erfullenden  Luftfahrzeuge fest, die aus der Flottder betroffenen

Luftfahrtunternehmen des Flughafens abgezogen wesokken, und beriicksichtigen
dabei das Alter der Luftfahrzeuge und die Zusametznsg der gesamten Flotte.
Unbeschadet Artikel 4 Absatz 3 durfen nicht mehs @0 % der knapp die
Vorschriften erfillenden Luftfahrzeuge, mit deneas d_uftfahrtunternehmen den
Flughafen anfliegt, au3er Dienst gestellt werden.

4. Beschwerden gegen Entscheidungen Uber larmhbediBgtriebsbeschrankungen

werden nach nationalem Recht durchgefihrt.

Artikel 8

Entwicklungslander

1. Die zustandigen Behorden kdénnen knapp die Voifseh erfullende Luftfahrzeuge,

die in Entwicklungslandern zugelassen sind, vonminainderungsmaflnahmen
ausnehmen, sofern diese Luftfahrzeuge

(@) Uber ein La&rmzeugnis verfigen, das die Einhaltueg Hiochstwerte gemal
Band | Kapitel 3 des Anhangs 16 zum Abkommen voit&jo bescheinigt,

(b) in den funf Jahren vor Inkrafttreten dieser Veranag in der Union betrieben
wurden, in dem Register des betreffenden Entwiddlands eingetragen
waren und weiterhin von einer in diesem Entwickklagd anséassigen
natlrlichen oder juristischen Person betrieben arerd

2. Die Mitgliedstaaten unterrichnten die zustandigddehorden der anderen

Mitgliedstaaten und die Kommission Uber die voneinmach Absatz 1 gewahrten
Ausnahmen.

Artikel 9
Freistellungen fur einzelne Flige unter aul3ergewohichen Umstanden

In Einzelféallen kénnen die zustdndigen Behoérden Rufjhéafen in ihrem Gebiet einzelne
Flige von knapp die Vorschriften erfullenden Lufifizeugen, die aufgrund von
Bestimmungen dieser Verordnung nicht zulassig wagenehmigen.

Diese Freistellungen beschranken sich auf
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(@) Luftfahrzeuge, die im Einzelfall unter so aul3ergemlithen Umstanden
eingesetzt werden, dass die Verweigerung einerbesgéhenden Freistellung
nicht gerechtfertigt ware,

(b) Luftfahrzeuge, die Flige ohne Entgelt zum Zweck Wonbauten, Reparaturen
oder Wartung durchfuhren.
Artikel 10
Kontrollbefugnis

1. Unbeschadet anhangiger Beschwerdeverfahren di@n{ommission auf Ersuchen
eines Mitgliedstaats oder von sich aus Entscheiglrifper Betriebsbeschrankungen
vor deren Anwendung Uberprifen. Stellt die Komnoisdest, dass die Entscheidung
die Anforderungen dieser Verordnung nicht erfulldeo dem Unionsrecht
anderweitig widerspricht, kann sie die Entscheidangsetzen.

2. Die zustandigen Behoérden ubermitteln der KomimmsAngaben, aus denen die
Einhaltung dieser Verordnung hervorgeht.

3. Die Kommission beschlie3t im Beratungsverfahgemal Artikel 13 Absatz 2,
insbesondere unter Beriicksichtigung der KriterrerAnhang Il, ob die zustandige
Behorde die Betriebsbeschrankung einfihren dare Rommission teilt ihren
Beschluss dem Rat und dem betreffenden Mitglietistéa

4. Ergeht innerhalb von sechs Monaten nach EingBrgAngaben gemald Absatz 2
kein Beschluss der Kommission, kann die zustandsghtrde die geplante
Betriebsbeschréankung anwenden.

Artikel 11

Delegierte Rechtsakte

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

(@) Definitionsanderungen fur die Begriffe Luftfahrzeugemald Artikel 2
Nummer 3 und knapp die Vorschriften erflllendes tlalrzeug geman
Artikel 2 Nummer 4;

(b) Anderungen und Aktualisierungen der LarmhoéchstwgemanR Artikel 4 und
Artikel 8 sowie des Bescheinigungsverfahrens geAréikel 6 Absatz 1;

(c) Anderungen der Methodik und des technischen Berighmal? Anhang |.

Artikel 12

Ausitbung der Befugnisibertragung
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1. Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsaktd der Kommission unter den im
vorliegenden Artikel genannten Bedingungen Ubeetnag

2. Die Befugnisibertragung gemaf Artikel 11 gilt lakrafttreten dieser Verordnung
auf unbestimmte Zeit.

3. Die Befugnisubertragung gemal Artikel 11 kanmu@éuropaischen Parlament oder
vom Rat widerrufen werden. Der Beschluss Uber demlektuf beendet die
Ubertragung der darin angegebenen Befugnisse. Edl @i Tag nach seiner
Veroffentlichung im Amtsblatt der Européaischen Unionder zu einem darin
angegebenen spateren Zeitpunkt wirksam. Die Gigiigkvon delegierten
Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird voomdBeschluss tber den Widerruf
nicht berahrt.

4. Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsaldsst, Ubermittelt sie ihn
gleichzeitig dem Europaischen Parlament und dem Rat

5. Ein delegierter Rechtsakt, der gemal3 Artikeetlassen wurde, tritt nur in Kraft,
wenn weder das Europaische Parlament noch demRathialb einer Frist von zwei
Monaten nach Ubermittlung dieses Rechtsakts anEdaspaische Parlament und
den Rat Einwande erhoben haben oder wenn vor Aldiasér Frist das Europaische
Parlament und der Rat beide der Kommission mitljet@iben, dass sie keine
Einwadnde erheben werden. Auf Initiative des Eursgfdn Parlaments oder des
Rates wird diese Frist um zwei Monate verlangert.

Artikel 13

Ausschuss

1. Die Kommission wird von dem nach Artikel 25 dégrordnung (EG) Nr. 1008/2008
des Europaischen Parlaments und des Batemjesetzten Ausschuss unterstiitzt.

Dabei handelt es sich um einen Ausschuss im Sien¥erordnung (EU) Nr. 182/2011.

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

3. Wird die Stellungnahme des Ausschusses im s$lathign Verfahren eingeholt, so
wird das Verfahren ohne Ergebnis abgeschlossenn wen Vorsitz dies innerhalb

der Frist fur die Abgabe der Stellungnahme besBhimler eine einfache Mehrheit
der Ausschussmitglieder es verlangt.

Artikel 14

Information und Uberarbeitung

14 ABI. L 293 vom 31.10.2008, S. 3.
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Die Mitgliedstaaten Ubermitteln der Kommission ariforderung Informationen tber die
Durchflihrung dieser Verordnung.

Spéatestens funf Jahre nach Inkrafttreten dieseordeung erstattet die Kommission dem
Europaischen Parlament und dem Rat Bericht Ubend@urchfihrung.

Dem Bericht werden erforderlichenfalls Vorschlage éine Uberarbeitung der Verordnung
beigefugt.

Artikel 15

Aufhebung

Die Richtlinie 2002/30/EG wird mit Inkrafttretenadier Verordnung aufgehoben.

Artikel 16
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nachriiMeroffentlichung imAmtsblatt der
Europaischen Uniom Kratft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbiadl und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Brissel am

Im Namen des Europaischen Parlaments Im Namenates R
Der Prasident Der Prasident
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ANHANG |
Bewertung der Larmsituation von Flughafen
Methodik:

1. Die zustdndigen Behdrden verwenden Larmbewestuethoden, die gemald dem
ECAC-Bericht Doc. 29 ,Standardberechnungsmethode_&iimkonturen um zivile
Flugh&afen®, dritte Ausgabe, entwickelt wurden.

Indizes:

1. Fluglarmauswirkungen werden mindestens in Faemiratlizes lyenund Lyign: gemar
ihrer Definition und Berechnung in Anhang | der Rimie 2002/49/EG beschrieben.

2. Die zustandigen Behorden konnen zur Darstellwoyn Fluglarmbelastigung
zusatzliche, wissenschaftlich fundierte Larmindizesvenden.

Informationen zur La&rmbekampfung:

1. Aktueller Stand

1.1 Beschreibung des Flughafens, darunter Angaliem GrofRe, Lage, Umgebung,
Flugverkehrsaufkommen und Verkehrsmix.

1.2 Beschreibung der Umweltvertraglichkeitsziele fien Flughafen und vor dem
Hintergrund des ganzen Landes. Dazu gehort aucle @&aschreibung der
Fluglarmziele fur den Flughafen.

1.3 Angaben Uber Larmkonturen des laufenden Jahnels der vergangenen Jahre,
einschliel3lich der geschéatzten Zahl der vom Fluglietroffenen Menschen.

1.4 Beschreibung der im Rahmen des ausgewogenemtz&ss bestehenden und
geplanten MalRBnahmen zur Fluglarmbekdmpfung una Auwewirkungen sowie ihr
Beitrag zur Larmsituation. Dies umfasst unter aader

1.4.1. Bezuglich der Reduzierung an der Quelle:

- Entwicklung der Luftfahrzeugflotte und technisdherbesserungen;
- spezifische Plane zur Flottenmodernisierung.

1.4.2. Beziglich der Flachennutzungsplanung unovaiéung:

- bestehende Planungsinstrumente, z. B. umfass&faeung und Erstellung von
Larmzonen;

- bestehende Minderungsmal3nahmen, z. B. Bauvoitechri
Schallisolierungsprogramme und MalBnhahmen zur Emds&lng der Nutzung
larmempfindlicher Gebiete;

- Konsultationen zu Flachennutzungsmafinahmen;
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- die Verfolgung von Eingriffen.

1.4.3. Bezuglich betrieblicher Larmminderungsveréaly soweit sie die Kapazitat des
Flughafens nicht einschranken:

- die Bevorzugung bestimmter Start- und Landebahnen
- die Bevorzugung bestimmter Strecken;
- die Nutzung larmmindernder Start- und Anflugvaren;

die Angabe, inwieweit diese Mal3hahmen durch mli@nhang | der Verordnung (EU)
Nr. 691/2010 der Kommission genannten Umweltindikah geregelt sind.

1.4.4. Bezlglich Betriebsbeschrankungen:

- die Verwendung globaler Beschrankungen, z. B.hdtygrenzen fir Flugbewegungen
oder Larmquoten;

- bestehende Finanzinstrumente, z. B. larmbezogkmdafengebiihren;

- die Verwendung luftfahrzeugspezifischer Beschuggien, z. B. Abzug von knapp die
Vorschriften erfullenden Luftfahrzeugen;

- die Verwendung partieller Beschrankungen, beedezwischen Malinahmen am Tage
und nachts unterschieden wird.

2. Prognose ohne neue MalRnahmen

2.1 Gegebenenfalls Beschreibung des bereits geg&mmiund des vorgesehenen
Flughafenausbaus, z. B. Kapazitatserweiterung, &uslon Start- und Landebahn
und/oder Abfertigungsgebauden sowie geplanter Igerft Verkehrsmix und
erwartetes Wachstum.

2.2 Im Fall einer Erweiterung der Flughafenkapazhutzen der zusatzlichen Kapazitat
fur das gesamte Luftverkehrsnetz und die Region.

2.3 Beschreibung der Auswirkungen auf die Larmsibmaohne weitere MalRnahmen
sowie der bereits zur Verbesserung der Larmsitnatioselben Zeitraum geplanten
Mal3nahmen.

2.4 Voraussichtliche Larmkonturen, einschliel3lickr &Zahl der voraussichtlich vom

Fluglarm betroffenen Menschen, mit Unterscheidungviseghen é&lteren
Wohngebieten und Neubaugebieten.

2.5 Abschatzung der Folgen und moglichen Kostendém Fall, dass zunehmender
Larm erwartet wird und nichts gegen dessen Auswigktn unternommen wird.

3. Prifung zusatzlicher Malinahmen

3.1 Zusatzliche mdgliche Mallnahmen und Angabe dehtigsten Auswahlgrinde.
Beschreibung der fir eine weitere Analyse ausgdaestMalRnahmen und Angaben
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3.2

3.3

3.4

zum Ergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse, insbesendan den Kosten der

Durchfiuhrung der Mal3nahmen, der erwarteten Zahl Metznie3er und dem

zeitlichen Rahmen sowie eine Auflistung der eingeliMalRnahmen nach dem Grad
ihrer Gesamtwirksamkeit.

Uberblick Gber die moglichen Auswirkungen dergeschlagenen MalRnahmen auf
andere Flughéafen, Betreiber und sonstige Betroffeves die Umwelt und den
Wettbewerb betrifft.

Begriindung der Entscheidung fur die bevorzLugseing.

Nichttechnische Zusammenfassung.
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ANHANG 1l

Bewertung der Kosteneffizienz larmbedingter Betrielsbeschrankungen

Die Bewertung der Kosteneffizienz von geplantemi@dingten Betriebsbeschrankungen
erfolgt unter weitestgehender Berlcksichtigungdalier quantifizierbarer Faktoren:

1)
2)
3)
4)

durch die geplanten Mal3nahmen jetzt und kiazfiigrwartende Larmvorteile;
Sicherheit des Flugbetriebs, einschliel3lichkisiflr Dritte;
Kapazitat des Flughafens;

Auswirkungen auf das europaische Luftverkehesnet

Daruber hinaus kénnen die zustandigen Behdrdeeridig Faktoren beriicksichtigen:

1)
2)

3)

Gesundheit und Sicherheit der Flughafenanwohner;
Umweltvertraglichkeit, einschlief3lich der Intependenz von Larm und Emissionen,;

direkte und indirekte Auswirkungen sowie Katalyseffekte auf die Beschaftigung.
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