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Gemeinsame Verbandestellungnahme
zum Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates
Uber Regeln und Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschrankungen
auf Flughafen der Union im Rahmen eines ausgewogenen Ansatzes

I.  Grundsatzliche Anmerkungen
Die deutschen Spitzenverbande aus Luftfahrt, Industrie, Verkehrswirtschaft und Tourismus —

der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e.V. (BDL),

der Bundesverband der Deutschen Industrie e.V. (BDI),

der Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie e.V. (BDLI),
das Deutsche Verkehrsforum e.V. (DVF),

die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen e.V. (ADV),

der Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften e.V. (BDF),

der Bundesverband der Deutschen Tourismuswirtschaft e.V. (BTW),

der Deutsche ReiseVerband e.V. (DRV) sowie

der Bundesverband Internationaler Express- und Kurierdienste e.V. (BIEK) —

begrifRen das Ziel der EU-Kommission, mit ihrem Verordnungsvorschlag fur larmbedingte
Betriebsbeschrankungen den von der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) zuletzt
in der Resolution A36-22 verabschiedeten ,Balanced Approach® zur L6sung von Larmkon-
flikten an Flughafen als Handlungsrahmen zugrunde zu legen und zu konkretisieren.

Fur eine langfristige, gesellschaftlich weiterhin breit akzeptierte Entwicklung des Luftver-
kehrs sind die bedarfsgerechte Bereitstellung und die effiziente Nutzung der Kapazitaten
einerseits und MalRnahmen zur Reduzierung der Larmauswirkungen des Luftverkehrs
andererseits notwendig. Dafir stellt der ,Balanced Approach” der ICAO ein sachgerechtes
und dem Verhaltnismalfigkeitsgrundsatz des Artikels 5 EU-Vertrag entsprechendes Hand-
lungsinstrumentarium zur Verfligung. Richtig umgesetzt, bietet der ,Balanced Approach”
der ICAO die geeignete Grundlage fur ausgewogene Entscheidungen bei der Lésung von
Larmproblemen in der Umgebung von Flugh&fen unter Bertcksichtigung der den Flughafen
Ubertragenen offentlichen Verkehrsaufgabe. Den ,Balanced Approach” weiter zu starken, ist
deshalb aus Sicht der deutschen Spitzenverbande aus Luftfahrt, Industrie, Verkehrswirt-
schaft und Tourismus ein richtiges Anliegen.



Dem ,Balanced Approach” der ICAO folgend, sollen bei der Lésung von Larmkonflikten
Malnahmen aus den folgenden Bereichen bericksichtigt, unter Beachtung von Kosten-
Effizienz-Gesichtspunkten geprift und auf der Grundlage individueller 6rtlicher Gegeben-
heiten an jedem einzelnen Flughafen (sog. ,airport by airport“-Ansatz) optimal kombiniert
werden:!

Reduzierung des Fluglarms an der Quelle,

optimale Flachennutzungsplanung und -verwaltung im Flughafenumland,?
larmmindernde Betriebsverfahren,

operationelle Betriebsbeschrankungen als letztes Mittel nur nach Prifung der
anderen Elemente des ,Balanced Approa(:h“.3

PObdPE

Trotz des zu begrifRenden ausdriicklichen Bekenntnisses der EU-Kommission zum ,ausge-
wogenen Ansatz” der ICAO ist seine Umsetzung im vorgelegten Verordnungsentwurf durch
einseitige Fokussierung auf den Aspekt der operationellen Betriebsbeschrankungen tatsach-
lich unausgewogen. So erfullt der vorgelegte Verordnungsentwurf nicht die Vorgabe des
.Balanced Approach” der ICAO, operationelle Betriebsbeschrankungen erst nach Prifung
der anderen Elemente des ,Balanced Approach* als letztes Mittel anzuwenden.*

Mit der einseitigen Fokussierung auf operationelle Betriebsbeschrankungen konterkariert die
EU-Kommission letztlich die Ratio des ,ausgewogenen Ansatzes* der ICAO. Statt durch préa-
zise Umsetzung des ,Balanced Approach” der ICAO ausgewogene Entscheidungen bei der
Ldsung von Larmproblemen in der Umgebung von Flughéfen unter Beriicksichtigung der
den Flugh&fen Ubertragenen 6ffentlichen Verkehrsaufgabe zu ermdéglichen, setzt die EU-
Kommission mit ihrem Verordnungsvorschlag primar auf die ebenso einfache wie einseitige
L6sung durch operationelle Betriebsbeschrankungen.

Betriebsbeschrankungen fihren zu einer Einschrankung der Verkehrsfunktion eines Flugha-
fens. Nach Auffassung der deutschen Spitzenverbénde aus Luftfahrt, Industrie, Verkehrs-
wirtschaft und Tourismus kdnnen sie daher gemal dem Verhaltnismanigkeitsprinzip ledig-
lich als letztes und unabweisbares Mittel und nur dann in Betracht kommen, wenn die ande-
ren MaRnahmenoptionen ausgeschopft sind und die Verkehrsfunktion des Flughafens durch
diese Betriebsbeschrankungen nicht substanziell beeintrachtigt wird.

Die Flughafen in Europa und insbesondere in Deutschland unterliegen bereits heute zahlrei-
chen betrieblichen Beschréankungen. Im Luftverkehr gelten im Vergleich zu den anderen
Verkehrstragern Stral3e und Schiene insbesondere in der Nacht scharfere Vorgaben fir den
Larmschutz. Die EU sollte sich daher im Rahmen der geplanten Verordnung ausschlie3lich
auf die Harmonisierung der Verfahren fur larmbedingte Betriebsbeschrankungen im Rahmen
des ,Balanced Approach” konzentrieren. Es bedarf diesbeziiglich keiner weitergehenden
Zielsetzungen und MalRnahmen durch die EU.

! Siehe ICAO-Resolution A 36-22, Appendix C (28.9.2007), Resolution A35-5, Appendix C (8.10.2004), Resolution
A33-7, Appendix C (5.10.2001). Vgl. auch die von der ICAO verdffentlichten Leitlinien zum ,Balanced Approach®, in:
Doc 9829 (AN/451), 2nd ed. (2008): Guidance on the Balanced Approach to Aircraft Noise Management.

2 Bestmogliche Flachennutzungsplanung und -verwaltung inkl. Schallisolierungsprogramme.

3 Operationelle Betriebsbeschrankungen sind nach Definition der ICAO explizit erst nach Priifung der anderen Ele-
mente des ,Balanced Approach” vorgesehen: ,...The Assembly [...] 3. Encourages States to: [...] not apply operating
restrictions as a first resort but only after consideration of the benefits to be gained from other elements of the bal-
anced approach and in a manner which is consistent with Appendix E to this Resolution and taking into account the
possible impact of such restrictions at other airports;”, s. ICAO-Resolution A36-22, Appendix C.

“vgl. Artikel 2 Abs. 2, Begriindung Ziffer 3., S. 1.



Das wesentliche Ziel auch der EU-Kommission, die grol3er werdende Kluft zwischen Luft-
verkehrskapazitat und stetig steigender Nachfrage zu schlieRen,® kann nach Auffassung der
deutschen Spitzenverbande aus Luftfahrt, Industrie, Verkehrswirtschaft und Tourismus
jedenfalls nicht durch eine sukzessive Einfihrung weiterer larmbedingter Betriebsbeschran-
kungen erreicht werden, sondern nur durch die bedarfsgerechte Bereitstellung und die
maglichst effiziente Nutzung der Kapazitaten. Diesem wesentlichen Ziel wird der Verord-

nungsvorschlag nicht gerecht.

5 Vgl. KOM(2011) 823 endgiiltig: Mitteilung der Kommission, Flughafenpolitik in der Europaischen Union — Kapazitat
und Qualitat zur Férderung des Wachstums, guter Verkehrsverbindungen und einer nachhaltigen Mobilitat, S. 3f.
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Notwendige Anderungen und Erganzungen des Veror  dnungsvorschlags
(wesentliche Eckpunkte)

Der grundsatzlich richtige Ansatz des ,Balanced Approach” wird in dem von der EU-Kom-
mission vorgelegten Verordnungsentwurf durch einseitige Fokussierung auf einzelne Mal3-
nahmenoptionen, namentlich auf operationelle Betriebsbeschrankungen, wieder deutlich
eingeschrankt. Hier besteht nach Auffassung der deutschen Spitzenverbande aus Luftfahrt,
Industrie, Verkehrswirtschaft und Tourismus noch erheblicher Anderungs- bzw. Erganzungs-
bedarf.

Artikel 2 Abs. 4 knapp die Vorschriften erflillende Luftfahrzeuge*

Anderungsbedarf:

Der Verordnungsentwurf sieht vor, die Definition von ,knapp die Vorschriften erfullenden
Luftfahrzeugen® (,marginally compliant aircraft*) von ,Kapitel 3 minus 5SEPNdB* auf ,Kapitel
3 minus 10EPNdB" zu verschéarfen (Artikel 2 Abs. 4). Dies bedeutet, dass praktisch alle Ka-
pitel-3-Flugzeuge aus dem Verkehr genommen werden sollen. Eine Reduktion auf ,minus
10 EPNdB" entspricht de facto der Definition des Kapitel 4-Standards. Alle ICAO-Mitglied-
staaten haben jedoch die Einfiihrung von Betriebsbeschrankungen auf Grundlage des
Kapitels 4 ausgeschlossen.® Damit widerspricht die vorgesehene Neuregelung internationa-
len Ubereinkiinften.

Der Vorschlag der EU-Kommission von ,Kapitel 3 minus 10EPNdB* fiihrt dazu, dass auch
moderne Flugzeuge wie z.B. der aktuell noch produzierte A 321 und die haufig genutzten
Flugzeugmuster B 737-300 und -400, A300B4 und MD 80 betroffen wéren. Die beabsichtig-
ten Verscharfungen wirden insbesondere die Frachtfluggesellschaften und Frachtflughafen
betreffen. Vor allem Flughafen mit starkem Frachtaufkommen haben derzeit noch zahlreiche
Flugbewegungen mit Flugzeugen, die nicht die entsprechenden, vom Verordnungsentwurf
vorgesehenen Margen aufweisen. In den kommenden Jahren werden Flugzeugmuster wie
der A300B4 noch eine bedeutende Rolle bei der Fracht spielen. Zudem muss vor der Ein-
fuhrung von zusatzlichen Beschrankungen regelmafig sorgfaltig geprift werden, ob dies
wirtschaftlich darstellbar und wann eine entsprechende Anzahl leiserer Flugzeuge verfiigbar
ist. Die Flottenerneuerungen werden in den kommenden Jahren weiter voranschreiten und
so zu einer weiteren Reduktion der Larmemissionen der Flugzeuge fuihren. Ausnahmen
werden aber trotzdem noch notwendig sein.

Die Definition der ,knapp die Vorschriften erfillenden Luftfahrzeugen* muss daher geandert
werden. Nach Auffassung der deutschen Spitzenverbé&nde aus Luftfahrt, Industrie, Ver-
kehrswirtschaft und Tourismus sollte die Grenze statt bei ,Kapitel 3 minus 10EPNdB" auf
.Kapitel 3 minus 8EPNdB* festgelegt werden.

¢ Kapitel 4 wurde ab 2006 fiir neu zugelassene Flugzeuge auch unter der Pramisse eingefiihrt, dass diese Regelun-
gen nicht zum Zwecke von Produktions- oder Betriebsbeschrankungen eingesetzt werden sollen.
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Artikel 3 Zustandige Behdrde

Anderungsbedarf:

Gemal Artikel 3 des Verordnungsvorschlags sollen die Mitgliedstaaten nicht nur eine fur
den Erlass von Betriebsbeschrankungen zustandige Behérde, sondern auch eine unabhan-
gige Beschwerdestelle einrichten. Nach Auffassung der deutschen Spitzenverb&nde aus
Luftfahrt, Industrie, Verkehrswirtschaft und Tourismus ist die Einrichtung einer solchen Be-
schwerdestelle nicht erforderlich. Fir den Aufbau unnétiger Birokratie und Verwaltungsebe-
nen besteht keinerlei Bedarf.

Artikel 4 Allgemeine Larmschutzregeln fur Luftfahrz euge

Anderungsbedarf:

Aus Sicht der deutschen Spitzenverbénde aus Luftfahrt, Industrie, Verkehrswirtschaft und
Tourismus muss hier ausdrticklich klargestellt werden, dass MaBhahmen zur Bewertung und
Bekampfung von Fluglarm an den einzelnen Flughafen der geman Artikel 3 benannten zu-
standigen Behorde obliegen und dass Larmminderungsmalinahmen nur dann erforderlich
werden, wenn die zuvor bewertete Larmsituation tiberhaupt die Durchfiihrung entsprechen-
der MalRnahmen erfordert.

In Absatz 4 sollte zusétzlich klargestellt werden, dass fir Luftfahrzeuge, die nach Kapitel 4
des ICAO Anhang 16 zertifiziert sind, keine Betriebsbeschrankungen eingefiihrt werden duir-
fen.

Artikel 11 und 12 Delegierte Rechtsakte

Streichen:

Nach Artikel 11 und 12 des Verordnungsvorschlags soll der EU-Kommission die Befugnis
zur Anderung wesentlicher Bestandteile der Verordnung iibertragen werden. Die deutschen
Spitzenverbande aus Luftfahrt, Industrie, Verkehrswirtschaft und Tourismus sehen in der
Definition der Begriffe ,Luftfahrzeug” und ,knapp die Vorschriften erfullendes Luftfahrzeug”,
in der Festlegung von Larmhdchstwerten und des anzuwendenden Larmzertifizierungsver-
fahrens sowie in der Methodik und des technischen Berichts gemald Anhang | des Verord-
nungsentwurfs wesentliche Vorschriften der Verordnung, die nur aufgrund eines férmlichen
Rechtsetzungssverfahrens geandert werden dirfen. Diese Vorschriften eignen sich daher
unter Beachtung von Artikel 290 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europaischen Uni-
on nicht, der Kommission die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte zu Ubertragen.
Die Artikel 11 und 12 des Verordnungsvorschlags sind daher zu streichen.



Anderungsbedarf im Einzelnen

1. Erwagungsqgriinde

Vorschlag der EU-KOM

Anderungsbedarf

Erwagungsgrund 2 Satz 1

Eine langfristig tragbare Entwicklung des Flug-
verkehrs erfordert auf Flughafen mit besonde-

ren Larmproblemen Malinahmen zur Reduzie-
rung der Larmbelastigung durch Luftfahrzeuge.

Eine langfristig tragbare Entwicklung des Flug-
verkehrs erfordert auf Flughafen mit besonde-
ren Larmproblemen MalRnahmen zur Reduzie-

rung der Larmbelastigung—Dbelastung durch
Luftfahrzeuge.

Begriindung:

Die Reduzierung von Larm sollte sich an objektiven Mal3stdben — also der Larmbelastung — und
nicht an der subjektiv empfundenen Larmbelastigung ausrichten. Nur so kann ein wesentliches

Ziel des Verordnungsvorschlags, eine EU-weit
malnahmen auf einzelnen Flugh&fen unter
auszuwahlen, erreicht werden.

harmonisierte Methode fir Larmminderungs-
Beachtung des ausgewogenen Ansatzes

Erwagungsgrund 8:

(8) Wahrend Kosten-Nutzen-Analysen durch
einen Vergleich samtlicher Kosten und Vorteile
Aufschluss Uber die Auswirkungen auf den wirt-
schaftlichen Wohlstand insgesamt geben, sind
Kostenwirksamkeitsanalysen auf die Frage
ausgerichtet, wie sich ein bestimmtes Ziel am
kosteneffizientesten erreichen lasst, wofir ledig-
lich die Kosten miteinander verglichen werden
mussen.

missen— Wahrend ein Larmminderungsziel
unter Beachtung aller Kosten und des mit der
Mafinahme verbundenen Nutzens ausgewahlt
werden sollte, sollte das Instrument zur Errei-
chung des Zieles mit den geringsten Kosten
erreichbar und damit kosteneffizient sein.

Begriindung:

Die neue Formulierung dient der Klarstellung.




Vorschlag der EU-KOM

Anderungsbedarf

Erwagungsgrund 9 Satz 2

Beschwerden gegen larmbedingte Betriebs-
beschrankungen kdénnen sich auf La&rmminde-
rungsziele, Bewertungsmethoden und die
Auswahl kosteneffizienter Mal3nahmen bezie-
hen, dirfen aber zu keiner Aussetzung der
Beschrankungen fihren.

Beschwerden gegen larmbedingte Betriebs-
beschréankungen kdnnen sich auf Larmminde-
rungsziele, Bewertungsmethoden und die
Auswahl kosteneffizienter Mal3nahmen bezie-
hen, dirfen-aberzu-keinerAussetzung-der—
Beschrinl il _

Begriindung:

Das vorgesehene Verfahren ist nicht konsequent. Wenn berechtigte Beschwerden gedul3ert
werden, muss auch eine Aussetzung der Beschréankung maoglich sein. Beschwerden gegen
Larmminderungsmalinahmen sollten aufschiebende Wirkung (Suspensiveffekt) haben. Im
Ubrigen widerspricht Satz 2 dem Satz 3, in dem gerade auf die Moglichkeit der Aussetzung

hingewiesen wird.

Erwagungsgrund 11

Es wird anerkannt, dass die Mitgliedstaaten
aufgrund nationaler Rechtsvorschriften, die sich
auf national anerkannte Larmverfahren stitzen,
Entscheidungen Uber l[armbedingte Betriebsbe-
schrankungen erlassen haben, die méglicher-
weise (noch) nicht mit der im mafgeblichen
Bericht Doc. 29 , Standardberechnungsmethode
fur Larmkonturen um zivile Flugh&fen* der Eu-
ropaischen Zivilluftfahrtkonferenz (ECAC)
beschriebenen Methode voll im Einklang stehen
und bei denen die international anerkannten
Informationen Uber die Larmwerte von Luftfahr-
zeugen nicht berlcksichtigt wurden. Die
Effizienz und Wirksamkeit einer Betriebsbe-
schrankung, zusammen mit der Effizienz und
Wirksamkeit des entsprechenden Aktionsplans,
dessen Bestandteil die Beschrankung ist, soll-
ten jedoch anhand von Methoden beurteilt
werden, die im ECAC-Bericht Doc. 29 und im
ausgewogenen Ansatz der ICAO vorgeschrie-
ben sind. Die Mitgliedstaaten sollten daher ihre
nationalen Rechts-vorschriften hinsichtlich der
Prifung von Betriebsbeschrankungen mit dem
ECAC-Bericht Doc. 29 voll in Einklang bringen.

Es wird anerkannt, dass die Mitgliedstaaten
aufgrund nationaler Rechtsvorschriften, die
sich auf national anerkannte Larmverfahren
stutzen, Entscheidungen Uber larmbedingte
Betriebsbeschrankungen erlassen haben, die
maoglicherweise (noch) nicht mit der im maf3-
geblichen Bericht Doc. 29 ,Standardberech-
nungsmethode fur Larmkonturen um zivile
Flughafen der Europaischen Zivilluftfahrtkon-
ferenz (ECAC) beschriebenen Methode voll im
Einklang stehen und bei denen die internatio-
nal anerkannten Informationen tber die L&rm-
werte von Luftfahrzeugen nicht beriicksichtigt
wurden. Die Effizienz und Wirksamkeit einer
Betriebs-beschréankung, zusammen mit der
Effizienz und Wirksamkeit des entsprechenden
Aktionsplans, dessen Bestandteil die Be-
schrénkung ist, sollten jedoch anhand von
Methoden beurteilt werden, die im ECAC-
Bericht Doc. 29 und im ausgewogenen Ansatz
der ICAO vorgeschrieben sind.-Bie-Mitglied—
staaten-sollten-daherihre-nationalen—
fuing-von B_etluebsb.eselnalllll_eung_ ell II At dl ik
gen- Larmberechnungen nach dieser Verord-
nung und der Umgebungslarm-Richtlinie
(2002/49/EG) sollten die Vorgaben des ECAC-
Bericht Doc. 29 einhalten.

Begriindung:

Die Umgebungslarm-Richtlinie gibt den Mitgliedstaaten den Freiraum, auch andere Indizes fur
andere Zwecke zu nutzen. Dies darf hier nicht eingeschrankt werden. Auf3erdem muss
sichergestellt werden, dass auf europaischer Ebene nur ein Berechnungsverfahren zur
Anwendung kommt.




Vorschlag der EU-KOM Anderungsbedarf

Erwagungsgrund 13

Um den kontinuierlichen Fortschritten der streichen
Triebwerks- und Flugwerktechnik sowie der
Methoden zur Kartierung von Larmkonturen
Rechnung zu tragen, sollte der Kommission die
Befugnis tibertragen werden, Rechtsakte ge-
malf3 Artikel 290 des Vertrags uber die
Arbeitsweise der Europaischen Union zu fol-
genden Punkten zu erlassen: regelmafige
Aktualisierung der fir die in dieser Verordnung
genannten Luftfahrzeuge geltenden Larmnor-
men und des Verweises auf das zugehdrige
Bescheinigungsverfahren; entsprechende Defi-
nitionsanderungen der Begriffe \knapp die
Vorschriften erfillende Luftfahrzeuge’ und ,Zivil-
luftfahrzeuge’ sowie Aktualisierung des Verwei-
ses auf die Berechnungsmethode fir Larmkon-
turen. Insbesondere sollte die Kommission bei
ihren vorbereitenden Arbeiten angemessene
Konsultationen, auch von Sachverstandigen,
durchfuhren. Bei der Vorbereitung und Ausar-
beitung delegierter Rechtsakte sollte die Kom-
mission gewahrleisten, dass die einschlagigen
Dokumente dem Europaischen Parlament und
dem Rat gleichzeitig, rechtzeitig und auf ange-
messene Weise Ubermittelt werden.

Begriindung:

Die Definitionen der ,knapp die Vorschriften erfillenden Flugzeuge” und der ,Zivilflugzeuge* sind
wesentliche Bestandteile des Verordnungs-Entwurfs, die nur aufgrund eines formlichen
Rechtssetzungsverfahrens geandert werden sollten. Dies ist auch erforderlich, um die fur alle
notwendige Planungssicherheit zu gewahrleisten.




2. Verordnungstext

Verordnungsvorschlag der EU-KOM

Anderungsbedarf

Artikel 1 Abs. 1: neuer Satz 2

(a) In dieser Verordnung werden Regeln fir die
koharente Einflihrung larmbedingter Betriebs-
beschrankungen auf einzelnen Flughafen fest-
gelegt, um im Einklang mit dem ausgewogenen
Ansatz zu einer geringeren Larmbelastung bei-
zutragen und die Zahl der von den nachteiligen
Auswirkungen des Fluglarms betroffenen Men-
schen zu begrenzen oder zu reduzieren.

(a) In dieser Verordnung werden Regeln flr die
kohéarente Einfihrung larmbedingter Betriebs-
beschréankungen auf einzelnen Flughéafen, an
denen ein Larmproblem festgestellt wurde,
festgelegt, um im Einklang mit dem ausgewo-
genen Ansatz zu einer geringeren Larmbe-
lastung und so zu einer Reduzierung der Zahl
der von den nachteiligen Auswirkungen des
Fluglarms betroffenen Menschen beizutragen

und die Zahl der von den nachteiligen Aus-
i las Fluals I "
Menschenzu-begrenzen-oderzu-reduzie-—
ren-.
Larmminderungsmafinahmen werden nur
erforderlich, wenn die zuvor bewertete
Larmsituation auf einzelnen Flughafen dies
erfordert.

Begriindung:

Es muss hier klargestellt werden, dass Larmminderungsmafnahmen nur erforderlich werden,
wenn die zuvor bewertete Larmsituation die Durchfihrung entsprechender Maflinahmen erfordert.
Dies kann nur der Fall sein, wenn der Larm als gesundheitsgefahrdend einzustufen ist.

Artikel 1 Abs. 2 (a)

Erleichterung der Erreichung bestimmter
Larmminderungsziele auf einzelnen Flughéafen,
wie sie in Vorschriften der Union sowie
nationalen und lokal geltenden Vorschriften
festgelegt sind, sowie Beurteilung ihrer
Interdependenz mit anderen Umweltzielen;

Erleichterung der Erreichung bestimmter
Larmminderungsziele auf einzelnen Flughéafen,
wie sie in Mersehriften-derUnion-sewie— den
nationalen und lokal geltenden Vorschriften
festgelegt sind, sowie Beurteilung ihrer
Interdependenz mit anderen Umweltzielen;

Begriindung:

Larmminderungsziele sollten auf nationaler und lokaler Ebene festgelegt werden, da nur so die
lokalen Gegebenheiten bertcksichtigt werden kdnnen.




Verordnungsvorschlag der EU-KOM

Anderungsbedarf

Artikel 2 Abs. 2

(3) ,ausgewogener Ansatz’ eine Methode, bei
der die moglichen Mal3nahmen, insbesondere
Reduzierung des Fluglarms an der Quelle, Fl&-
chennutzungsplanung und -verwaltung sowie
larmmindernde Betriebsverfahren und Betriebs-
beschrankungen, in einheitlicher Weise gepruft
werden, um das Larmproblem auf einem Flug-
hafen auf die kosteneffizienteste Weise zu
l6sen;

(2) ,ausgewogener Ansatz’, d.h. eire-Metho—
lo_bei der-die_mogic! 2nal ’

Grundsatze und Leitlinien, die die ICAO-
Vertragsstaaten dazu auffordern, den Fluglarm
durch die Auswahl einer aufgrund ortlicher
Gegebenheiten optimalen Kombination von
Malnahmen zu mindern, und zwar durch:
1. Reduzierung des Fluglarms an der Quelle,
2. optimale Flachennutzung (bestmdgliche
Flachennutzungsplanung und -verwaltung
in der Umgebung von Flughéfen inklusive
Schallisolierungsprogramme),

3. larmmindernde Betriebsverfahren sowie
4. operationelle Betriebsbeschrankungen als

letztes Mittel nur nach Prifung der anderen
Elemente des ,Balanced Approach*.

Begriindung:

Der ,Balanced Approach* der ICAO wird bereits in der Begrindung zum Verordnungsentwurf
unter Ziffer 3 erlautert. Die Definition an dieser Stelle entspricht der zuvor gegebenen Erlauterung
nicht. Zur Vereinheitlichung sollte auf die Definition der ICAO Bezug genommen werden. Durch
die Anderungen im Text wird eine engere Anbindung an die Definition des ,Balanced Approach®

der ICAO gewabhrleistet.
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Verordnungsvorschlag der EU-KOM Anderungsbedarf

Artikel 2 Abs. 4

(5) ,knapp die Vorschriften erfillendes Luftfahr- | (4) knapp die Vorschriften erfillendes Luft-
zeug'’ ein ziviles Luftfahrzeug, das die im Band | | fahrzeug’ ein ziviles Luftfahrzeug, das die im

Teil Il Kapitel 3 des Anhangs 16 zum Abkom- Band | Teil Il Kapitel 3 des Anhangs 16 zum
men Uber die internationale Zivilluftfahrt Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt
(Abkommen von Chicago) festgelegten Hochst- | (Abkommen von Chicago) festgelegten

werte um eine kumulative Marge von weniger Hochstwerte um eine kumulative Marge von
als 10 EPNdB (Effective Perceived Noise in weniger als 36 8 EPNdB (Effective Perceived
Dezibel) unterschreitet, ... Noise in Dezibel) unterschreitet, ...
Begrindung:

Der neue Vorschlag von Chapter IIl -10 dB fuhrt dazu, dass auch moderne Flugzeuge wie der
noch in Produktion befindliche A 321, aber auch die Flugzeugtypen 737-300 und -400, A300B4
und MD 80 betroffen sind. Diese Flugzeuge kénnen nicht so ohne Weiteres ersetzt werden und
durfen daher nicht von der Verordnung betroffen sein. Bei der Fracht spielen Flugzeugmuster wie
der A300B4 noch eine bedeutende Rolle. Grundsatzlich muss vor der Einfihrung von
zusatzlichen Beschrankungen sorgféltig geprtft werden, ob dies wirtschaftlich darstellbar ist und
wann eine entsprechende Anzahl leiserer Flugzeuge verflgbar ist. Die Flottenerneuerungen
werden in den kommenden Jahren weiter voranschreiten. Ausnahmen werden aber trotzdem
noch notwendig sein.

Artikel 2 Abs. 6

(7) ,Betriebsbeschrankung’ eine Larmminde- (6) ,Betriebsbeschrankung’ eine Larmminde-
rungsmalfinahme, die den Zugang zu einem rungsmaf3nahme, die den Zugang zu einem
Flughafen oder die optimale Nutzung seiner Flughafen oder die optimale Nutzung seiner
Kapazitat einschrankt einschlielich Betriebsbe- | Kapazitat- einschrankt, einschlie8lich Betriebs-
schrankungen, durch die knapp die Vorschriften | beschrankungen, durch die knapp die Vor-
erfullende Luftfahrzeuge von bestimmten Flug- | schriften erfillende Luftfahrzeuge von be-
hafen abgezogen werden sollen, sowie partieller | stimmten Flughafen abgezogen werden sollen,
Betriebsbeschrankungen, die den Betrieb ziviler | sowie partieller Betriebsbeschrankungen, die
Luftfahrzeuge in bestimmten ZeitrGumen ein- den Betrieb ziviler Luftfahrzeuge r-bestimm—
schranken. ten-Zeitrdumen einschranken, z.B. je nach
Luftfahrzeugmuster, Start- und Landebahnnut-
zung und/oder Zeitraum.

Begriindung:

Eine Anderung der in der bestehenden Richtlinie enthaltenen Definition ist nicht sinnvoll und wird
daher abgelehnt. Einige Elemente fir die Begriffsdefinition partieller Betriebsbeschrdnkungen
sind als Beispiele von Artikel 4 Abs. 3 in die hier besser passende Begriffsbestimmung
einbezogen und daher verschoben worden.
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Verordnungsvorschlag der EU-KOM

Anderungsbedarf

Artikel 3

(1) Die Mitgliedstaaten benennen fur den Erlass
von Betriebsbeschrankungen zustandige Be-
hoérden sowie eine unabhangige Beschwerde-
stelle.

(2) Die zustdndigen Behdrden und die Be-
schwerdestelle sind unabhéangig von
Organisationen, die von Larmminderungsmaf3-
nahmen betroffen sein kbnnten.

(3) Die Mitgliedstaaten notifizieren der Kommis-
sion die Namen und Anschriften der benannten

zustandigen Behdorden und der Beschwerdestel-
le geman Absatz 1.

(1) Die Mitgliedstaaten benennen fir den Er-
lass von Betriebsbeschréankungen zustandige

Behdrden sewie-eine-unabhingige Be—
sehwerdestelle—.

nggamsl at'e“el“ d'eﬂ vor E.a'l”.'.'“"'de.”’"'gs

(3) Die Mitgliedstaaten notifizieren der Kom-
mission die Namen und Anschriften der
benannten zustandigen Behoérden und-der
Beschwerdestelle— gemal Absatz 1.

Begriindung:

Die Einrichtung einer Beschwerdestelle bedeutet weiteren Aufbau von Burokratie und Verwaltung.
Nach Auffassung der deutschen Luftverkehrswirtschaft ist die Einrichtung einer solchen
Beschwerdestelle nicht erforderlich. In Artikel 7 Abs. 4 wird daher auf den Beschwerdeweg nach

nationalem Recht hingewiesen.

Artikel 4 Abs. 1

(1) Die Mitgliedstaaten beschlie3en einen aus-
gewogenen Ansatz zur Bekampfung von Flug-
l[arm. Zu diesem Zweck

(a) bewerten sie die Larmsituation einzelner
Flughafen;

(b) definieren sie das Larmminderungsziel;

(c) ermitteln sie Moglichkeiten zur Minderung
der Larmauswirkungen;

(d) evaluieren sie die voraussichtliche Kostenef-
fizienz der mdglichen Malinahmen;

(e) wahlen sie die MalRnahmen aus;

(f) konsultieren sie die Interessengruppen auf
transparente Weise zu den geplanten Maf3nah-
men;

(g) beschliel3en sie die MalRnahmen und notifi-
zieren diese in angemessener Weise;

(h) fuhren sie die Mal3nhahmen durch;

(i) sorgen sie fir ein Streitbeilegungsverfahren.

(1) Die Mitgliedstaaten besehlieRen- wenden
den einen ausgewogenen Ansatz nach ICAO
zur Bekampfung von Fluglarm an den einzel-
nen Flughafen an. Zu diesem Zweck bewerten
sie die Larmsituation der einzelnen Flughéafen.
Wo ein Larmproblem identifiziert wird:

(ba) definieren sie das Larmminderungsziel;
(eb) ermitteln sie Méglichkeiten zur Minderung
der Larmauswirkungen;

(dc) evaluieren sie die voraussichtliche Kos-
teneffizienz der moglichen MalRnahmen;

(ed) wahlen sie die MaRnahmen aus;

(fe) konsultieren sie die Interessengruppen auf
transparente Weise zu den geplanten Malf3-
nahmen;

(gf) beschlief3en sie die MalRnahmen und noti-
fizieren diese in angemessener Weise;

(hg) fuhren sie die Malinahmen durch;

(ih) sorgen sie fir ein Streitbeilegungs-
verfahren.

Begriindung:

Diese Anderung soll klarstellen, dass der beschriebene Prozess erst einsetzt, wenn das
Larmproblem identifiziert wurde. Erst wenn der Handlungsbedarf besteht, muss der hier

beschriebene ProzelR durchlaufen werden.
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Verordnungsvorschlag der EU-KOM Anderungsbedarf

Artikel 4 Abs. 2 (a) bis (d)

(2) Bei der Ergreifung von Larmminderungs- (2) Bei der Ergreifung von Larmminderungs-
malnahmen bertcksichtigen die Mitgliedstaa- mafnahmen bertcksichtigen die Mitgliedstaa-
ten folgende mogliche Mafinahmen, um die ten folgende mogliche MaRnahmen, um die

kosteneffizienteste Kombination zu bestimmen: | kosteneffizienteste Kombination zu bestimmen:

(a) absehbare Auswirkung einer Reduzierung {a)absehbare-Auswirkung-einerReduzie——

des Fluglarms an der Quelle ruhg-desFluglarms-an-derQuelle—
(b) Planung und Verwaltung der Flachennut- {by-Planung-und-Verwaltung-derFlachen—
zung AuUtzZung-

(c) betriebliche Verfahren zur La&rmminderung {e)y-betriebliche-Verfahrenzur Larmminde——
(d) Betriebsbeschrankungen, jedoch nicht als FunRg-

erstes Mittel. {e) Betriebsbeschrankungen,jedoch-nicht—

als-erstes-Mittel—

(a) Reduzierung des Fluglarms an der Quelle

(b) optimale Flachennutzungsplanung und
-verwaltung im Flughafenumland

(c) larmmindernde Betriebsverfahren

(d) operationelle Betriebsbeschrankungen als
letztes Mittel nur nach Prifung der anderen
Elemente des ,Balanced Approach*.

Falls erforderlich, kdnnen die méglichen Mal3- Falls erforderlich, kdnnen die méglichen Mal3-
nahmen auch den Abzug knapp die Vorschriften | nahmen auch den Abzug knapp die Vorschrif-
erfullender Luftfahrzeuge beinhalten. ten erfullender Luftfahrzeuge beinhalten.
Begriindung:

Diese Mal3nahmendefinition entspricht der Definition der ICAO. Die Verordnung sollte den
.Balanced Approach” der ICAO mdglichst 1:1 umsetzen. Zur Vereinheitlichung sollte die Definition
der ICAO auch hier zur Anwendung kommen.

Zu (d): Die Flughafen in Europa und insbesondere in Deutschland unterliegen bereits zahlreichen
betrieblichen Beschrankungen. Weitere Beschrankungen flihren zu Kapazitatsengpassen und zu
wirtschaftlich untragbaren Belastungen. Daher missen zunachst andere MaRRhahmen genutzt
werden, um Fluglarm mindern und die Betroffenen zu schiitzen. Dies entspricht im Ubrigen dem
VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz nach Artikel 5 EU-Vertrag, das jeweils mildeste Mittel einzusetzen.
Der VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz des Artikel 5 EU-Vertrag findet seinen Ausdruck im ,Balanced
Approach®, wie er von der ICAO Resolution A36-22 formuliert worden ist. Er bildet die Grundlage
fur eine dem Verhatnismafigkeitsgrundsatz entsprechenden L6sung der Larmprobleme in der
Umgebung von Flughafen unter Beriicksichtigung der den Flughafen Ubertragenen offentlichen
Verkehrsaufgabe.
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Verordnungsvorschlag der EU-KOM

Anderungsbedarf

Artikel 4 Abs. 3

(3) Im Rahmen des ausgewogenen Ansatzes
konnen die Mitgliedstaaten die Larmminde-
rungsmalfinahmen je nach Luftfahrzeugmuster,
Start- und Landebahnnutzung und/oder Zeit-
raum differenzieren

streichen und Inhalt nach Artikel 2 Abs. 6
verschieben

Begriindung:

Der wesentliche Inhalt soll bereits in die Begriffsbestimmung der ,Betriebsbeschréankung“ in
Artikel 2 Absatz 6 einbezogen werden. Daher kann dieser Absatz gestrichen werden.

Artikel 4 Abs. 4

(4) Unbeschadet Absatz 3, gelten Betriebsbe-
schrankungen bei denen knapp die Vorschriften
erfullende Luftfahrzeuge vom Flughafen abge-
zogen werden, nicht fur Unterschallflugzeuge,
die laut ihrer ursprunglichen Bescheinigung
oder ihrer Neubescheinigung den Larmstan-
dards des Bands | Teil Il Kapitel 4 des Anhangs
16 zum Abkommen von Chicago entsprechen.

(4) YUnbeschadet-Absatz 3.gelten— Betriebs-

beschrankungen, bei denen knapp die Vor-
schriften erfullende Luftfahrzeuge vom Flugha-
fen abgezogen werden, gelten nicht fur Unter-
schallflugzeuge, die laut ihrer urspriinglichen
Bescheinigung oder ihrer Neubescheinigung
den Larmstandards des Bands | Teil Il Kapitel
4 des Anhangs 16 zum Abkommen von
Chicago entsprechen.

Begriindung:

Artikel 4 Abs. 3 soll gestrichen werden. Daher ist der Verweis auf Abs. 3 ebenfalls zu streichen.

Artikel 4 Abs. 5 Satz 1

(5) Die aufgrund dieser Verordnung ergriffenen

Malnahmen oder MalRnahmenpakete fiir einen
bestimmten Flughafen sind nicht restriktiver, als
es zur Erreichung der fur diesen Flughafen fest-
gelegten Umweltziele notwendig ist.

Betriebsbeschrankungen stellen keine Diskrimi-
nierung, insbesondere aufgrund der Nationalitat,
Identitat oder Tatigkeit des Luftfahrzeugbetrei-
bers, dar.

(5) Die aufgrund dieser Verordnung ergriffenen
Malnahmen oder MalRhahmenpakete fir ei-
nen bestimmten Flughafen sind nicht restrikti-
ver, als es zur Erreichung der fir diesen Flug-
hafen festgelegten Umweltziele- La&rmminde-
rungsziele notwendig ist.
Betriebsbeschrankungen stellen keine Diskri-
minierung, insbesondere aufgrund der
Nationalitat, Identitat oder Téatigkeit des Luft-
fahrzeugbetreibers, dar.

Begriindung:

Hier handelt es sich um einen Ubersetzungsfehler.
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Verordnungsvorschlag der EU-KOM

Anderungsbedarf

Artikel 5 Abs. 5 Satz 2

Geringfligige Anderungen bereits bestehender
Maf3nahmen, die sich nicht wesentlich auf die
Kapazitat oder den Betrieb auswirken, stellen
keine neue Betriebsbeschrankung dar.

unbestimmte Rechtsbegriffe (rot markiert)
sind noch naher zu definieren

Begriindung:

Es wird bei dieser Formulierung weder klar, was ,geringfiigige Anderungen“ sind, noch, wie die
Formulierung ,nicht wesentlich* zu interpretieren ist. Nach dem Fluglarmgesetz ist eine Anderung
dann wesentlich, wenn sie mit einer Larmé&nderung von mindestens zwei dB(A) einhergeht. Wéare
dieser MalR3stab auf die Regelung in dem VO-Entwurf zu larmbedingten Betriebsbeschréankungen

Ubertragbar,

so konnten die nationalen Behotrden umfangreiche Betriebsbeschrankungen

erlassen, ohne dass diese dem Regime dieser Verordnung unterworfen sind. Es ist daher
dringend erforderlich, dass diese unbestimmten Rechtsbegriffe ausgefullt werden.

Artikel 6 Abs. 2

(2) Auf Verlangen der Kommission tbermitteln
die Luftfahrzeugbetreiber in bezug auf ihre Luft-
fahrzeuge, die Flughafen in der Union anfliegen,
die folgenden larmbezogenen Angaben:

(a) Eintragungskennzeichen des Luftfahrzeugs;

(b) Bescheinigung(en) Uber den Larmwert des
verwendeten Luftfahrzeugs zusammen mit der
tatsachlichen héchstzulassigen Startmasse;

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

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

Fir jeden Flug, bei dem ein Flughafen in der
Union angeflogen wird, Gbermitteln die Luftfahr-
zeugbetreiber Angaben zur verwendeten Larm-
wertbescheiningung sowie das Eintragungs-
kennzeichen.

Die Daten werden kostenlos und gegebenen-
falls in elektronischer Form unter Verwendung
des vorgegebenen Formats bereitgestellt.

(2) Auf Verlangen der Kommission und wenn
die Agentur nicht bereits Gber die entsprechen-
den Angaben verfugt, Ubermitteln die Luftfahr-
zeugbetreiber in bezug auf ihre Luftfahrzeuge,
die Flughéafen in der Union anfliegen, die
folgenden larmbezogenen Angaben:

(a) Eintragungskennzeichen des Luftfahr-
zeugs;

(b) Bescheinigung(en) tber den Larmwert des
verwendeten Luftfahrzeugs zusammen mit der
tatsdehlichen— hochstzuldssigen Startmasse;

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

Die Daten werden kestenles-urd— gegebenen-
falls in elektronischer Form unter Verwendung
des vorgegebenen Formats bereitgestellt. Die
Luftfahrzeugbetreiber kdnnen sich die Kosten
fur die Bereitstellung der Daten zuriickerstatten
lassen.
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Begriindung (zu Artikel 6 Abs. 2):

Die Notwendigkeit, fur jeden einzelnen Flug, bei dem ein Flughafen in der Union angeflogen wird,
Angaben zur verwendeten Larmwertbescheinigung zu Ubermitteln, ist nicht ersichtlich. Zudem
liegen die gewinschten Informationen bereits vor, u.a. in Form der von den zustandigen

Behdrden ausgestellten L&rmzeugnisse
Noise(TCDSN)-Datenbank.

und in

der EASA-TypCertificateDataSheet-

Verordnungsvorschlag der EU-KOM

Anderungsbedarf

Artikel 7 Abs. 1

(1) Betriebsbeschrankungen werden von den
zustandigen Behorden sechs Monate im Voraus
den Mitgliedstaaten, der Kommission und den
interessierten Parteien zur Kenntnis gebracht,
wobei diese Frist mindestens zwei Monate vor
der Festlegung der Zeitnischen-Koordinierungs-
parameter fir den betreffenden Flughafen und
die jeweilige Flugplanperiode geméanR Artikel 2
Buchstabe m der Verordnung (EWG) Nr. 95/93
des Rates endet.

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

Begriindung:

Es sind einheitliche Fristen erforderlich.

Artikel 7 Abs. 2

(2) Nach der Bewertung gemaf Artikel 5 wird
der Bekanntmachung der Entscheidung ein
schriftlicher Bericht beigefiigt, in dem die Grin-
de der Betriebsbeschrankung, das fir den
Flughafen gesteckte Umweltziel, die zur Errei-
chung dieses Ziels erwogenen Malinahmen
sowie die voraussichtliche Kosteneffizienz der
einzelnen erwogenen Maflinahmen und gege-
benenfalls ihre grenziibergreifenden
Auswirkungen beschrieben werden.

(2) Nach der Bewertung gemaf Artikel 5 wird
der Bekanntmachung der Entscheidung ein
schriftlicher Bericht beigefiigt, in dem die Grin-
de der Betriebsbeschrankung, das fir den
Flughafen gesteckte Umwelt-Larmminderungs-
ziel, die zur Erreichung dieses Ziels erwoge-
nen Malinahmen sowie die voraussichtliche
Kosteneffizienz- und Nutzen der einzelnen
erwogenen MalRnahmen und gegebenenfalls
ihre grenzibergreifenden Auswirkungen be-
schrieben werden.

Begriindung:

Auch hier kann es sich nur

Betriebsbeschrankung dies impliziert. Wir

um Larmminderungsziele handeln,
pladieren fur

da die larmbedingte
die Anwendung von Kosten-

Nutzenanalysen. Entscheidungen Gber Mal3nahmen sollten sich nicht allein auf Kosten stitzen.
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Verordnungsvorschlag der EU-KOM Anderungsbedarf

Artikel 7 Abs. 3

(3) Sollen durch die Betriebsbeschrankung (3) Sollen durch die Betriebsbeschrankung
knapp die Vorschriften erfullende Luftfahrzeuge | knapp die Vorschriften erfillende Luftfahrzeu-
von einem Flughafen abgezogen werden, so ge von einem Flughafen abgezogen werden,
werden auf dem betreffenden Flughafen sechs | so werden auf dem betreffenden Flughafen
Monate nach Bekanntmachung keine neuen mindestens sechs Monate nach Bekanntma-
Dienste mit knapp die Vorschriften erfillenden chung, jedoch mindestens zwei Monate vor der
Luftfahr-zeugen mehr zugelassen. Die zustan- Festlegung der Zeitnischen-Koordinierungs-

digen Behorden legen die jahrliche Anzahl der parameter fur den betreffenden Flughafen und
knapp die Vorschriften erfillenden Luftfahrzeu- | die jeweilige Flugplanperiode gemal Artikel 2

ge fest, die aus der Flotte der betroffenen Buchstabe m der Verordnung (EWG) Nr. 95/93
Luftfahrtunternehmen des Flughafens abgezo- des Rates endet, keine neuen Dienste mit

gen werden sollen, und berticksichtigen dabei knapp die Vorschriften erfullenden Luftfahrzeu-
das Alter der Luftfahrzeuge und die Zusammen- | gen mehr zugelassen. Die zustandigen Behor-
setzung der gesamten Flotte. Unbeschadet den legen die jahrliche Anzahl der abzuziehen-

Artikel 4 Absatz 3 dirfen nicht mehr als 20% der | den knapp die Vorschriften erfillenden
knapp die Vorschriften erflllenden Luftfahrzeu- | Luftfahrzeuge fest, die-aus-derFlotte-derbe—
ge, mit denen das Luftfahrtunternehmen den troffenen-Luftfahrtunternehmen-des—

Flughafen anfliegt, au3er Dienst gestellt wer- Flughatens-abgezogen-werden-sollenund—
den. berticksichtigen-dabei-das-Alter-derbuft——

fiegt_auf ) I lon.
Diese darf nicht mehr als 20% der Flugzeug-
bewegungen der knapp die Vorschriften erfll-
lenden Flugzeuge betragen und gilt anteilig fur
alle Fluggesellschaften, die nur knapp die
Vorschriften erfullende Flugzeuge an dem
entsprechenden Flughafen betreiben.

Begriindung:

Es sind einheitliche Fristen erforderlich (vgl. Artikel 7 Abs. 1). Ein stufenweiser Abzug nur knapp
die Vorschriften erfullender Luftfahrzeuge anhand der Flugzeugtypen ist nicht moglich. Daher
muss die Kopplung mit der Anzahl der entsprechenden Flugzeugbewegungen erfolgen.
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Verordnungsvorschlag der EU-KOM Anderungsbedarf

Artikel 8 Abs. 1 und 2

(1) Die zustandigen Behdrden kénnen knapp streichen
die Vorschriften erfiilllende Luftfahrzeuge, die in
Entwicklungslandern zugelassen sind, von

Larmminderungsmaflinahmen ausnehmen

[..]

(2) Die Mitgliedstaaten unterrichten die
zustandigen Behorden der anderen
Mitgliedstaaten und die Kommission tber die
von ihnen nach Absatz 1 gewéhrten
Ausnahmen.

Begriindung:

Ausnahmeregelungen fir ,knapp die Vorschriften erfillende Flugzeuge” aus Entwicklungslandern
sind diskriminierend und widersprechen dem Ziel, den Larm an Flughafen zu reduzieren. Sie
sollten daher entfallen.

Artikel 10 Abs. 1

(1) Unbeschadet anhangiger Beschwerde- (1) Unbeschadet anhangiger Beschwerde-

verfahren kann die Kommission auf Ersuchen
eines Mitgliedstaats oder von sich aus Ent-
scheidungen Uber Betriebsbeschrankungen vor
deren Anwendung Uberprifen. Stellt die Kom-
mission fest, dass die Entscheidung die
Anforderungen dieser Verordnung nicht erfullt
oder dem Unionsrecht anderweitig widerspricht,

verfahren kann die Kommission auf Ersuchen
eines Mitgliedstaats oder von sich aus Ent-
scheidungen Uber Betriebsbeschrankungen
vor deren Anwendung Uberprifen. Stellt die
Kommission fest, dass die Entscheidung die
Anforderungen dieser Verordnung, insbeson-
dere den ausgewogenen Ansatz, nicht erfillt

kann sie die Entscheidung aussetzen. oder dem Unionsrecht anderweitig wider-

spricht, soll sie die Entscheidung aussetzen.

Begriindung:

Das Ziel der Verordnung ist es, den ,Balanced Approach” umzusetzen und als Handlungsrahmen
fur die MalRnahmenauswahl heranzuziehen. Es sollte daher auch hier explizit auf den ,Balanced
Approach® abgestellt werden.

Artikel 11 und 12: streichen

Begriindung:

Artikel 11 und 12 Ubertragt der EU-Kommission Befugnisse zur Anderung wesentlicher
Bestandteile der Verordnung. Diese Anderungen sind insbesondere unter (a) weitgehende
Anderungen der Definitionen, die nur durch ein Gesetzgebungsverfahren erfolgen sollten.
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3. Anhénge | und I

Begriindung zum Anderungsbedarf beziiglich der Anhang e:

Die Anderung der Anhange ist erforderlich, um einheitliche und praktikabel anwendbare
Anforderungen zu gewahrleisten. Unbestimmte Rechtsbegriffe sollten vermieden werden. Die
folgenden Anderungen dienen der Einheitlichkeit mit anderen Regelungen und der besseren

Anwendbarkeit.

Vorschlag der EU-KOM

Anderungsbedarf

ANHANG | — Indizes

2. Die zustandigen Behorden kdénnen zur Dar-
stellung von Fluglarmbelastigung zusatzliche,
wissenschaftlich fundierte Larmindizes verwen-
den.

2. Die zustandigen Behorden kdnnen zur Dar-

stellung von Fluglarmbelastigung—belastung
zusatzliche, wissenschaftlich fundierte Larmin-

dizes verwenden.

ANHANG | —
Informationen zur Larmbekampfung

1.2 Beschreibung der Umweltvertraglich-
keitsziele fur den Flughafen und vor dem Hin-
tergrund des ganzen Landes. Dazu gehdort auch
eine Beschreibung der Fluglarmziele fur den
Flughafen.

1.4.1. Bezuglich der Reduzierung an der Quelle:

- Entwicklung der Luftfahrzeugflotte und techni-
sche Verbesserungen;
- spezifische Plane zur Flottenmodernisierung.

1.2 Beschreibung der Umweltvertragheh—
kettsziele- Larmminderungsziele fur den Flug-

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

1.4.1. Bezuglich der Reduzierung an der Quel-
le:

- Entwicklung der Luftfahrzeugflotte und tech-
nische Verbesserungen;

Fahg-

1.4.4. Zweiter Spiegelstrich

- bestehende Finanzinstrumente, z. B. larmbe-
zogene Flughafengebihren;

verschieben nach 1.4.3.

1.4.4. neuer fUnfter Spiegelstrich

Neuen fuinften Spiegelstrich einflugen:

1.4.4.

- die Verwendung flexibler Ubergange von Be-
triebsbeschrankungen aus Grinden der
VerhaltnismaRigkeit, z. B. verspatete Abflige
oder verfriihte Anklnfte

19




Vorschlag der EU-KOM

Anderungsbedarf

2. Prognose ohne neue MalRhahmen

2. Prognose ohne neue MaRnrahmen Larm-
minderungsmalflinahmen

2.1 Gegebenenfalls Beschreibung des bereits
genehmigten und des vorgesehenen Flugha-
fenausbaus, z. B. Kapazitatserweiterung,
Ausbau von Start- und Landebahn und/oder
Abfertigungsgebauden sowie geplanter kinfti-
ger Verkehrsmix und erwartetes Wachstum.

2.1 Gegebenenfalls Beschreibung des bereits
genehmigten und des vorgesehenen Flugha-
fenausbaus, z. B. Kapazitatserweiterung,
Ausbau von Start- und Landebahn und/eder
Abfertiguhgsgebauden— sowie geplanter kinf-

tiger Verkehrsmix und erwartetes Wachstum.

2.2 Im Fall einer Erweiterung der Flughafenka-
pazitat: Nutzen der zusatzlichen Kapazitat fur
das gesamte Luftverkehrsnetz und die Region.

2.2 Im Fall einer Erweiterung der Flughafenka-
pazitat: Nutzen der zusatzlichen Kapazitat fo

das gesamte Luftverkehrsnetz und die Re-

gion-

ANHANG Il — Bewertung der Kosteneffizienz
larmbedingter Betriebsbeschrankungen

[..]

Dariuiber hinaus konnen die zustandigen Behor-
den folgende Faktoren bertcksichtigen:

1) Gesundheit und Sicherheit der Flughafenan-
wohner;

2) Umweltvertraglichkeit, einschliel3lich der In-
terdependenz von Larm und Emissionen;

3) direkte und indirekte Auswirkungen sowie
Katalysatoreffekte auf die Beschéaftigung.

25) Umweltvertraglichkeit, einschliel3lich der
Interdependenz von Larm und Emissionen;
36) direkte und indirekte Auswirkungen auf die
Luftverkehrswirtschaft sowie gesamtwirtschaft-
liche Auswirkungen (katalytische Katalysatore—
Effekte) auf-die-Beschaftigung—

Berlin, den 25. Mai 2012
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Mobil.: +49 (0) 173 5490 540

Fax.: +49 (0) 30 520 077 - 111
E-Mail: Michael.Kandora@bdl.aero
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Prasident: Klaus-Peter Siegloch
Hauptgeschaftsfuhrer: Matthias von Randow
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